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Vorwort. 


Die Friedenskonferenz ſoll die Löſung des polniſchen Problems bringen, 
eine Löſung, die vom Geiſte der Verſöhnung erfüllt ſein und den berechtigten 
Intereſſen aller Völker, auch der bisher unterdrückten Minderheiten, nach 
Möglichkeit gerecht werden ſoll. Für Weſtpreußen iſt die Polenfrage beſonders 
brennend, weil dieſe preußiſche Provinz, ein eigenes Wirtſchaftsgebiet mit 
hauptſächlich deutſcher Kultur, das ſich von dem benachbarten Polen deutlich 
in den meiſten Beziehungen unterſcheidet, eine ſtarke polniſche Minderheit in 
ihrer Bevölkerung hat. Ausſchlaggebend für die weſtpreußiſche Frage ſind 
jedoch nicht die Bevölkerungs- ſondern die Wirtſchaftsverhältniſſe. Aus wirt⸗ 
ſchaftlichen Gründen Hauptjächlic fordern polniſche Politiker den Anſchluß 
des unteren Weichſelgebiets mit Danzig an Polen. Einem ſolchen Anſchluß 
ſtehen jedoch die berechtigten Intereſſen und Wünſche der deutſchen Mehrheit 
in Weſtpreußen entgegen. In vorliegendem Büchlein ſollen nun die wirt- 
ſchaftlichen Verhältniſſe des Weichſelgebiets näher geſchildert werden, um eine 
Löſung der ſchwierigen wirtſchaftlichen Fragen, die ſowohl 
den deutſchen wie den polniſchen Verhältniſſen gerecht wird, zu finden. 
Voransſetzung ift dabei ein vernünftiger, gerechter Frieden nach den Grund- 
ſätzen der Selbſtbeſtimmung der Völker bei beiderſeitigem Wunſche nach Ver⸗ 
ſtändigung. Ohne eine Bereitwilligkeit zur Verſtändigung 
auf beiden Seiten iſt eine Löſung, die Beſtand zu haben 
verſpricht, ausgeſchloſſen. 


Dr. Hermann Steinert. 
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J. Einleitung: Die Weichſelfrage. 


Polen iſt das Weichſelland und Danzig die Weichſelſtadt. Wie Rotter⸗ 
dams Blüte von der Lage an der Rheinmündung abhängt, das Rheinland 
ohne den Rhein nicht das Rheinland wäre, ſo wäre Danzig nie zur großen 
Hanſaſtadt geworden, ſo könnte Polen nie zur allgemeinen Blüte kommen, 
wenn nicht die Weichſel da wäre. Die polniſche Gefahr beruht für Weſtpreußen 
nicht darauf, daß es eine teilweiſe polniſche Bevölkerung hat, die ja ſtark in der 
Minderheit iſt, ſondern vornehmlich darauf, daß die Provinz das untere 
Weichſelgebiet bildet. Polen, das den mittleren und oberen Weichſellauf um⸗ 
faßt, will auch den unteren Weichſellauf an fih bringen, um jih den Strom 
in vollem Umfange nutzbar zu machen. Und wie man in Weſtdeutſchland von 
der Schaffung einer deutſchen Rheinmündung durch Bau eines Kanals nach 
Emden geſprochen hat, ſo tauchen neuerdings in der polniſchen Preſſe die 
Gedanken auf, die alte deutſche Stadt Danzig dadurch zu umgehen, daß man 
au irgend einem anderen Punkte der Oſtſee einen neuen Hafen anlegt. Freilich 
fehlt hierzu jede natürliche Grundlage; es läßt ſich nirgends an der Küſte des 
Oſtens ein neuer guter Hafen anlegen, nirgends kann man auf einem von 
Polen bewohnten Gebiet einen Kanal zur Oſtſee bauen, der den Unterlauf 
der Weichſel erſetzen könnte. Die Weichſel iſt für Polen unerſetzlich, Danzig 
als Weichſelmündungsſtadt kann von Polen nicht umgangen werden, es ſei 
denn zum Schaden von Polens Wirtſchaftsleben, wie Weſtdeutſchland nur 
zum eigenen Schaden Rotterdam, Deutſch⸗Oſterreich Trieſt umgehen könnte. 

Darum fordert Polen Danzig, die deutſche Stadt, weil ſie an der Weichſel 
liegt, weil ſie als Weichſelmündungshafen für das ganze Weichſelgebiet aus⸗ 
ſchlaggebende Bedeutung hat, wie Rotterdam für das ganze Rheingebiet, 
einſchließlich der Schweiz, wie Hamburg für das ganze Elbegebiet, ein- 
schließlich von Böhmen. Soll Deutſchland deshalb Rotterdam, ſoll Böhmen 
deshalb Hamburg zu ſeinem Beſitz fordern? Die Frage ſtellen, heißt, ſie 
beantworten. 

Aus wirtſchaftlichen Gründen fordert Polen den Beſitz der Weichſelſtadt 
Danzig und des ganzen unteren Weichſelgebiets. Wilſons Programmpunkt, 
daß Polen einen freien Zugang zum Meere haben müſſe, wird von einem 
Teile der Polen ſo ausgelegt, als ob nur der Beſitz des unteren Weichſellaufes 
und der Weichſelmündungsſtadt Danzig Polen den freien Zugang zum Meere 
ſichere. Die ganze Weichſel ſoll unſer ſein! iſt das polniſche Schlagwort. Die 
polniſche Frage iſt alſo für Weſtpreußen und Danzig eine Weichſelfrage. Sie 
beruht auf der wirtſchaftlichen Bedeutung der Weichjel für Polen, und kann 
nur gelöſt werden, wenn man diefe Bedeutung richtig erkennt und einſchätzt. 
Material dafür bietet uns die Geſchichte des Weichſelgebiets durch mehrere 
Jahrhunderte, die erkennen läßt, in welcher Weiſe die einzelnen Teile des 
Weichſelgebiets voneinander abhängen. Den Weg zur Löſung zeigt uns jedoch 
dieje Geſchichte nicht allein und unmittelbar; er ergibt ſich aber ohne weiteres 
bei einer Betrachtung ähnlicher Verhältniſſe in anderen Teilen der Erde. 
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Denn wie es eine Weichſelfrage gibt, ſo gibt es auch eine Donaufrage und 
eine Rheinfrage, von denen namentlich die zweite bisher befriedigend gelöſt 
war, und neuerdings iſt auch noch eine Scheldefrage hinzugekommen, da 
Belgien das bisher im Beſitz der Niederlande befindliche Mündungsgebiet der 
Schelde fordert, das allerdings nur geringe Ausdehnung beſitzt. Als Grund⸗ 
lage der Löſung kann nur der Verſtändigungswille dienen: Alle Völker der 
Erde ſind auf friedliches Zuſammenwirken in Kultur und Wirtſchaft an 
gewieſen. So kann auch in der Weichſelfrage nur von dem Wunſche aus⸗ 
gegangen werden, zwiſchen den einzelnen Teilen des Weichſelgebiets Ver⸗ 
ſtändigung zu ſchaffen und die gegenſeitige Abhängigkeit zum 
Nutzen für alle Teile auszugeſtalten. 


II. Die Weichſel und ihr Gebiet. 


Der Urſprung der Weichſel liegt in den weſtlichen Beskiden in nächſter 
Nähe von Gewäſſern des Oder- und Donan-Gebiets, am Südweſthang des 
1214 m hohen Bergzuges Barania, wo ein als „Schwarze Weichſel“ bezeich⸗ 
neter Waſſerlauf aus einem Sumpfe hervorgeht, der ſich nach 9,9 km mit 
der etwas kürzeren Weißen Weichſel vereinigt. Bis zur Mündung in die 
Oſtſee bei Schiewenhorſt ijt die Weichſel 1068 km lang. In nördlicher Richtung 
durchbricht das Flüßchen das eigentliche Bergland der Beskiden, um dann 
längere Zeit in öſtlicher Richtung dahinzuziehen und nachher in ſanftem 
Bogen nach Norden umzubiegen. Der erſte große Waſſerzubringer iſt der 
von rechts oberhalb Zawichoſt einſtrömende San. Aus der hauptſachlich nörd- 
lichen Richtung wird die Weichſel dann unterhalb Warſchau durch die Ein— 
mündung des Narew abgedrängt, der an Waſſerreichtum der Weichſel ſelbſt 
nur wenig nachſteht. Der Strom fließt nun in weſtlicher bis nordweſtlicher 
Richtung durch das nördliche Polen und nach Weſtpreußen hinein, um dann 
in der Gegend der Brahemündung öſtlich von Bromberg nach Norden ungu- 
biegen. Bei Bromberg hat ſich der Strom früher, vor Jahrtauſenden, weft- 
wärts gewandt, um im heutigen Netzetal zur Oder hinzuſtrömen, von der ein 
Urſtromtal weiter nach der Gegend von Berlin führt. 

Der Weichſelſtrom läßt ſich zwanglos in fünf Abſchnitte einteilen, und 
dieſe Einteilung iſt auch für die Schiffahrt von Bedeutung. Das erſte oberſte 
Stück des Fluſſes, das den Namen Kleine Weichſel (Wiſelka) trägt, reicht bis 
zur Einmündung des von Norden, aus dem polniſchen Kohlengebiet zufließen⸗ 
den Przemſa⸗Fluſſes, der die Waſſermenge der Weichſel bedeutend vermehrt. 
Bon hier ab erft wird die Weichſel zu einem ſtattlichen Fluſſe. Das folgende 
Stück reicht bis zur San⸗Mündung, wo wieder eine ſtarke Waſſervermehrung 
eintritt, von wo ah außerdem auch der Strom ſeinen Charakter weſentlich 
verändert. Die nächſte Strede kann man durch die Narew⸗Mündung ab⸗ 
greuzen, wenn auch vom Schiffahrtsſtandpunkte vorteilhafter ein Trennungs⸗ 
punkt bei Warſchau angenommen wird, weil bis Warſchau die Schiffbarkeit 
weſentlich beſſer iſt als oberhalb dieſer Stadt. Ein weiterer Abſchnitt beginnt 
daun an der weſtpreußiſchen Grenze in der Nähe von Thorn, von wo ab der 
Strom ausgebant ift und daher wieder ein ganz anderes Ausſehen bekommt 
als in Polen, wenn auch ſonſt das Flußgebiet ringsum in Weſtpreußen nicht 
weſentlich anders ausſieht als oberhalb der Grenze bis zum Narew. Die 
Länge der einzelnen Strecken und eine weitere Unterteilung dieſer Strecken 
zeigt die folgende Zuſammenſtellung: 

Kleine Weichsel von der Quelle bis zur Przemſa-Mündung 139,1 km 
Obere Weichſel von der Przemſa- bis zur Sau-Mündung. 279,6 „ 
und zwar: 
Przemſa⸗Mündung bis Krakan . 78,5 km 
Krakau bis Dunajee⸗Mündung 81,9 „ 
Dunajec- bis San⸗ Mündung „ 
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Mittlere Weichſel von der San- bis zur Narew⸗-Mündung 266,5 km 
Untere Weichſel in Polen von der Narew⸗Mündung bis 

zur Grenz Fr, 
Regulierte Weichſel (untere Weichſel in Preußen) 222,1 „ 

Von der ganzen Länge von 1067,7 km entfallen 222 km auf Preußen, 
706,6 km auf Polen und 139,1 km auf Sſterreich⸗Ungarn. 

Abgeſehen von dem oberſten Stück, der Kleinen Weichſel, zeigt der Strom 
in ſeinem ganzen Laufe den Charakter eines Flachlaudfluſſes mit geringem 
Gefälle und der Neigung zu ſtarken Krümmungen, die namentlich zwiſchen 
Krakau und Warſchau recht ausgeprägt ift. Auf die 139 km lange Strecke des 
Oberlaufes kommen von dem von der Quelle bis zur Mündung 1125 m 
betragenden Höhenunterſchied 898,2 m, auf die Obere Weichſel von der 
Przemſa bis zum San 87,6 m, auf die Mittlere Weichſel vom San bis zum 
Narew 71,7 m, auf die Untere Weichſel in Polen vom Narew bis zur Grenze 
28,9 m und auf das letzte Stück in Weſtpreußen 38,6 m. Bei der Unteren 
Weichſel iſt das Gefälle immerhin verhältuismäßig ſtärker als bei anderen 
mitteleuropäiſchen Strömen; es beträgt durchſchnittlich etwa 1 : 5700, während 
die untere Memel ein Gefälle von 1: 13 640 und die Oder fogar ein noch 
erheblich geringeres Gefälle aufweiſt. 

Im Oberlauf ſtellt ſich die Kleine Weichſel als eine Art großen Wild⸗ 
baches dar, der tief in das felſige Gelände eingeſchnitten ift. Aber bald wird 
fie ein Flüßchen von annähernd 30 m Breite, das fich in ein flaches Gelände 
tief eingeſägt hat. Unterhalb der Przemſa-Mündung wird das Flüßchen noch 
erheblich breiter. Es zieht ſich hier in größerem Bogen durch eine breite 
Alluvialniederung hin. Die Berge treten rechts noch wielfach hart an den Fluß, 
und bei Krakau bekommt dieſer ſogar noch einmal die Eigenſchaften eines 
Gebirgsfluſſes. Danach tritt er in die polniſche Platte ein, wie man den ſüd⸗ 
lichen Teil Polens, der durchſchnittlich 200—300 m Meereshöhe aufweiſt, 
anſchaulich nennt. Die Flußufer ſind hier ſteile Hänge und mit Löß über— 
kleidet. Die Niederung, die vom Strom hier ausgegraben iſt, hat unterhalb 
Zawichoſt bereits eine Breite von 4—5 km, während der Strom bald bis zu 
1000 m Breite aufweiſt. Oberhalb Zawichoſt erblickt man auf dem früheren 
öſterreichiſchen Gebiet eine gut eingedeichte und fruchtbare Niederung, während 
es weiter abwärts in Polen größtenteils recht unwirtlich ausſieht. An der 
Wjeprz⸗Mündung hat das Flußtal fogar eine Breite von 15 km, während es 
oberhalb Pulawy auf wenig mehr als einen Kilometer eingeengt iſt. Die 
Weichſel fließt jetzt in dieſem breiten Tale in zahlreichen Windungen dahin, 
indem ſie ſich bald mehr au dem rechten und bald mehr an dem linken Talrand 
hält. Die zwiſchen dem Fluß und dem Talrand bald auf der einen und bald auf 
der anderen Seite des Stromes gelegenen Niederungen ſind meiſt durch Deiche 
geſchützt und gut beſiedelt. Eine ſolche eingedeichte Niederung findet ſich bei- 
ſpielsweiſe unmittelbar oberhalb Warſchau. Unterhalb der Narew-Mündung 
treten vielfach die alten Talränder des nach Berlin führenden Urſtromtales 
rechts unmittelbar an den Fluß. Das Flußbild iſt hier im nördlichen Polen 
vielfach ganz ähnlich wie in Weſtpreußen. Hohe Ufer, die in alter Zeit Wein⸗ 
reben getragen haben mögen, ergeben ein maleriſches Bild. Auf dieſen hohen 
Ufern liegen einige größere Siedlungen, vor allem die Gouvernements⸗ 
hauptſtadt Plock. Das ſüdliche linke Ufer iſt dagegen eine vom Fluſſe her zu 
überſchauende Niederung mit Wieſen, Ackerland und teils bewaldeten, teils 
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aber auch noch freien Wanderdünen. Der Strom Hat jih in dem Tal vielfach 
verzweigt und nagt ſich immer aufs neue an anderer Stelle ins Ufer ein, 
große Inſeln zurücklaſſend. In Weſtpreußen, wo der Strom zunächſt den 
Baltiſchen Höhenzug unterhalb Thorn durchbrechen mußte, iſt das Flußtal 
ſtark eingeengt, um unterhalb der Brahe-Mündung dann eine Breite von 
durchſchnittlich 8 km anzunehmen. Hohe Uferränder treten aber auch noch 
weiterhin oft nahe an das Flußbett heran und erinnern mit ihren alten Bauten 
den Beſchauer oft an die Rheinlandſchaft. Unterhalb Mewe beginnt dann die 
breitere Niederung, die man vom Strom aus nicht überſehen kann, weil die 
hohen Deiche den Blick gefangen nehmen. Dank dem im Laufe des 19. Jahr- 
hunderts durchgeführten Deichausbau iſt hier ein einheitliches Bett hergeſtellt, 
in dem nur noch wenige Juſeln an die Zeit erinnern, da der Strom in zahl— 
reichen Armen träge dahinzog- 

Von den Nebenflüſſen der Kleinen Weichſel jind die meiſten unbedeu⸗ 
tende Gebirgsbäche. Der erſtere größere Nebenfluß iſt die ſchiffbare, 84 km 
lange Przemſa, die hier ein Stück die Grenze zwiſchen Preußen und Polen 
bildet. Für die Obere Weichſel haben die von rechts aus dem niederſchlags— 
reichen Gebirge kommenden Zuflüſſe größere Bedeutung als die von links her 
zuſtrömenden. Zu nennen jind der 243 km lange Dunajec, die nicht viel kleinere 
Wisloka und auf der anderen Seite die 141 km lange Nida. Der San, der 
an der bekannten Feſtung Przemyſl vorbeifließt, ift mit 450 km länger als 
die Weichſel bis zur San-Mündung, jedoch nicht jo waſſerreich. Sein wichtigſter 
Nebenfluß ift der 220 km lange Wislok. Zwiſchen der San-Mündung und 
der Narew⸗Mündung erhält die Weichſel dann nur verhältnismäßig waſſer⸗ 
arme, wenn auch recht lange Nebeuflüſſe. Die niederſchlagsarme Polniſche 
Platte läßt größere Flußbildungen nicht entſtehen. Nennenswert ſind auf 
dieſer Strecke rechts der 285 km lange Wjeprz, der völlig ohne größere Zu— 
flüſſe ift, und auf der linken Seite die noch etwas längere Pilica, die im Unter⸗ 
lauf allerdings jhon zwiſchen 100 und 200 m und fogar noch darüber breit iſt. 

Der weitaus bedeutendſte Nebeufluß iſt der Narew mit dem Bug, 
der bei Modlin, einem kleinen Orte, deſſen Bedeutung hauptſächlich auf der dort 
angelegten großen ruſſiſchen Feſtung Nowo Georgiewſft beruhte, in die Weichſel 
einmündet. Es iſt eigenartig, daß die Weichſel hier in ähnlicher Weiſe ein 
Doppelſyſtem von Nebenflüſſen aufweiſt, wie es für den Oder⸗Strom die 
Warthe mit der Netze und für den Memel-Strom die Wilja mit der Swenta 
und ſogar noch bei der Elbe die Havel mit der Spree bilden. Narew und Bug 
vereinigen jich) exit 36,5 km oberhalb der Mündung in die Weichſel. Der 
Narew hat feine Quelle in der Nähe des Memelſtrom-Gebiets im Urwald von 
Bjalowjeſch. Er fließt in ſtark gewundenem Lauf in einem großen nach Süden 
geöffneten Bogen in der Nähe der Maſuriſchen Seenplatte vorbei, mit der er 
durch den Piſſek⸗Fluß in Verbindung ſteht. Bis zur Vereinigung mit dem 
Bug ijt er 123,6 km lang. Von Oſtpreußen her erhält er eine ganze Reihe 
von Nebenflüſſen, nämlich Piſſek, Omulew, Orzee und Wkra, die als Neide 
bei Neidenburg in Oſtpreußen entſpringt, dann im ſüdlichen Oſtpreußen auch 
Soldan und nachher in ihrem Mittellauf in Polen Dzialdowka genannt wird. 
Die linken Zuflüſſe des Narew ſind unbedeutend. Der Bug durchfließt mit 
766 kın Lauflänge ein bedeutend größeres Gebiet als der Narew. Er ent⸗ 
ſpringt im nordöſtlichen Galizien am Rande der Polniſchen Platte, öſtlich 
von Lemberg, ganz nahe der Quelle des zum Schwarzen Meere gehörenden 
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Sereth. Im Unterlauf iſt der Bug durchſchnittlich meiſt 200, an den zahl⸗ 
reichen verſandeten Stellen aber bis über 400 m breit, während der Narew viel⸗ 
fach eine noch größere Breite aufweiſt. Der bedeutendſte Nebenfluß des Bug iſt 
der aus dem ukrainiſchen Grenzgebiet kommende und bei Breſt⸗Litowſk ein- 
mündende Muchawjez, von dem ein Kanal zum Pripjet⸗Gebiet hinüberführt. 
Von links erhält der Bug auch nur ganz unbedeutende Nebenflüſſe, mit Wus- 
nahme des unweit der Einmündung in den Narew zufließenden Liwez. Der 
Hauptfluß Narew, der aus der Vereinigung zwiſchen Narew und Bug gebildet iſt 
und noch 36,5 km Länge aufweiſt, ift ein mächtiges Gewäſſer, deſſen Hochfluten 
auf die Waſſerführung der Weichſel einen ausſchlaggebenden Einfluß beſitzen. 

Unterhalb der Narew⸗Mündung gibt es in Polen keinen größeren Neben- 
fluß mehr. Erſt in Weſtpreußen, auf halbem Wege zwiſchen der Grenze und 
Thorn, mündet der Drewenz-Fluß ein, deſſen 245 km langer Lauf für eine 
bedeutende Strecke die Grenze zwiſchen Weſtpreußen und Polen bildet. Die 
Drewenz hat trotz ihrer Länge nur eine geringe Waſſerführung und ſelten 
mehr als 35 m Breite. Zu erwähnen iſt dann auf der rechten Seite allenfalls 
noch die 105 km lange Oſſa, die unterhalb Graudenz einmündet. Von der 
linken Seite, von der Pommerſchen Seenplatte her, erhält die preußiſche 
Weichſel einige größere Zuflüſſe. Bei weitem am wichtigſten ijt die 233 km 
lange Brahe, die mehrere Seen durchfließt und ein ziemlich bedeutendes 
Gefälle hat. Aber auch ihre Breite beträgt im Unterlauf nur zwiſchen 20 und 
30 m. Die Schwarzwaſſer, die bei Schwetz in die Weichſel mündet, iſt zwar 
ebenſo lang wie die Brahe, aber noch weniger waſſerreich. Schließlich ſind 
noch die 145 km lange Ferſe und die 42 km lange Mottlau, die bei Danzig 
der Weichſel zufließt, zu erwähnen. 

Die breite Niederung, in welche unterhalb Mewe die Weichſel eintritt, 
iſt in einer wahrſcheinlich noch gar nicht jo ſehr weit zurückliegenden Zeit, viel- 
leicht noch wenige Jahrhunderte vor dem Eintreffen des Deutſchen Nitter- 
orden, eine große Waſſerfläche geweſen, ähnlich dem Friſchen Haff, vielleicht 
jogar noch damals ein Teil der Oſtſee. Dioſes Heute dicht beſiedelte Gebiet 
Weſtpreußens wurde dann allmählich im Laufe der Jahrhunderte von den 
Sinkſtoffen, die der Weichſelſtrom mit ſeinen Waſſern mitführte, ausgefüllt. 
Wahrſcheinlich war beim Eintreffen des Ritterordens die Ausfüllung nur 
eben erſt vollendet. Bei jedem Hochwaſſer wurde die weite Niederung volf- 
ſtändig überſchwemmt, und es dauerte dann wohl Wochen oder gar Monate, 
bis ſich das Waſſer verlaufen hatte. Jedes Hochwaſſer ſetzte aber auch in dieſer 
Niederung, wo die Strömung der Weichſel faſt völlig aufhörte und die Sink⸗ 
ſtoffe daher liegen blieben, eine Schicht von Sinkſtoffen ab, ſo daß das Gelände 
allmählich immer höher wurde. In der erſten Zeit der Ordensherrſchaft hatte 
man mit der Feſtlegung der auf dieje Weiſe ausgefüllten Niederung durch 
Deichbauten begonnen. Mehrere Mündungsarme der Weichſel waren aber 
übriggeblieben. Während die eigentliche Weichſel weiter nordwärts ging, 
in der Hauptſache entlang der Höhe, die bis ans linke Ufer von der Pommer⸗ 
ſchen Platte vorgeſandt wird, zweigt ſich ſchon bald unterhalb Mewe nach 
rechts die Nogat ab, deren Lauf zunächſt hauptſächlich dem Rande der Prenz 
ßiſchen Platte folgt. Die Weichſel jelbjt nähert fich zwar ſchon unterhalb 
Käſemark der Oſtſee, wird dann aber durch hohe Dünen von dieſer abgedrängt 
und erreicht erſt in einem Bogen nach längerem Laufe parallel zur Oſtſee 
bei Danzig das Meer. Zwiſchen Nogat und Weichjel find dann noch per- 
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ſchiedene andere Arme übriggeblieben, von denen heute nur noch die Elbinger 
Weichsel, die ſich wiederum in mehrere Mündungsarme ſpaltet, größere 
Bedeutung hat. Das Ganze ift eine typiſche Delta-Bildung, wobei das Land 
nach dem Friſchen Haff zu immer weiter hinauswächſt und dort immer neue 
Mündungsarme entſtehen. Das Friſche Haff wird in ſeinem ſüdlichen Teil 
allmählich, aber ſicher zugefüllt. In der See macht ſich eine landbildende Wir- 
kung der Weichſel vor der Mündung nur in geringem Umfange bemerkbar, 
weil die Sinkſtoffe hier von der Meeresſtrömung fortgeführt werden. Unter⸗ 
halb Danzig dagegen war früher dieſe landbildende Kraft ſehr deutlich zu 
bemerken, was ſich dadurch erklärt, daß die Meeresſtrömung hier, da ſie durch 
den Helaer Vorſprung abgelenkt wird, noch nicht beſonders wirkungsvoll iſt. 
So konnte durch die Sinkſtoffe der Weichſel im Laufe weniger Jahrhunderte 
die große ehemalige Inſel Weſterplatte gebildet werden. 

Die Nogat ift heute von ihrer Abzweigung bis ins Haff 61 km lang. 
Von der Abzweigung der Nogat bis zur Abzweigung der Elbinger Weichſel 
beträgt die Länge der Stromweichſel 34,7 km, und von da bis zur alten 
Mündung bei Neufahrwaſſer ſind es 33,8 km. Der Hauptmündungsarm war 
im 13. bis 14. Jahrhundert wahrſcheinlich die Elbinger Weichſel. Ob Danzig 
damals überhaupt ſchon an der Weichſel lag, iſt ſehr fraglich; wahrſcheinlich 
ijt es, daß erft zu Ende des 14. Jahrhunderts die Weichſel nach Danzig durch⸗ 
gebrochen iſt. Die Elbinger Weichſel verlor dann an Bedeutung, und zunächſt 
hatte nun die Nogat jahrhundertelang den größten Waſſerzufluß, ſo daß ſie 
auch am beſten ſchiffbar war. Erſt im 16. Jahrhundert lag das Weichſeldelta 
in ſeiner heutigen Geſtalt feſt. Durch mancherlei Bauten an der Abzweig⸗ 
ſtelle der Nogat brachte man es dann allmählich dahin, daß ein größerer Teil 
des Waſſers der Stromweichſel zukam und nach Danzig abfloß. Dieſes kam 
allerdings wohl nicht allein dem Danziger Laufe zugute, ſondern nun erhielt 
auch die Elbinger Weichſel wieder größere Waſſermengen, ſo daß ſie im 
19. Jahrhundert zunächſt wohl waſſerreicher war als die Danziger Weichſel. 
Hierin trat im Jahre 1840 eine völlige Wandlung ein, indem die Weichſel 
bei Hochwaſſer im Winter die Dünenkette bei Neufähr durchbrach und ſich 
damit einen kürzeren Weg zur See bahnte. Die Danziger Weichſel erhielt 
hierdurch mehr Waſſer, während die Elbinger Weichſel verſandete; auch die 
Nogat wurde nnn endgültig eines Teiles ihres Waſſerzufluſſes beraubt, was 
durch die früheren Maßnahmen nur unvollſtäudig erzielt war. 

Das Gebiet der Weichſel, das durch den Strom mit dem ganzen 
Netz ſeiner Nebenflüſſe ausgefüllt wird, bildet nach ſeiner Lage den Kern Mittel⸗ 
europas, da die Linien der größten Ausdehnung Europas ſich im mittleren 
Weichſelgebiet ſchneiden. Nach ſeiner Größe wird es mit ſeinen 197000 qkm 
nur von wenigen Strömen Europas übertroffen. Von denjenigen, die Dentſch⸗ 
land mit einem großen Teile ihres Laufes durchziehen, hat die Weichſel nächſt 
der Donau das größte Gebiet, wie die folgende Tabelle erkennen läßt: 


Fluß Gebiet qkm 
Donau e Mündung 805572 
Weichſel bis zur Mündung 197000 
Rhein bis zer indun gg 196303 
Elbe his zur Mündung 147320 
de e ee, ee 118 
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Das Weichſelgebiet kommt aljo dem Rheingebiet gleich. Danzig als Weich⸗ 
ſelmündungshafen hat ein ebenſo großes Gebiet hinter ſich wie der Rhein⸗ 
mündungshafen Rotterdam, der jedoch ſein Gebiet noch mit Amſterdam und 
Antwerpen teilen muß. Bei gleicher wirtſchaftlicher Entwicklung könnte alſo 
Danzig ein mindeſtens ſo bedeutender Welthafen werden wie Rotterdam. 

Von dem ganzen Weichſelgebiet gehören freilich nur 30 947 qkm zu 
Deutſchland, 43012 qkm kamen bisher auf Oſterreich-Ungarn, während der 
Hauptteil mit 123041 qkm ruſſiſches Gebiet war. In Zukunft werden wahr- 
ſcheinlich mindeſtens 150 000 qkm zum polniſchen Staat gehören, während 
ein kleiner Teil des ehemals ruſſiſchen und öſterreichiſch-ungariſchen Gebiets 
der Ukraine zufallen dürfte. Dazu kommt noch eine künſtliche Ausdehnung 
des Weichſelgebiets durch Kanalverbindungen zu den Nachbarſtrömen, wodurch 
der Bereich des Weichſelmündungshafens Danzig noch erheblich erweitert wird. 

Der weitaus größte Teil des Weichſelgebiets entfällt auf Flach- und 
Hügelland, nur ein geringer Teil im Süden gehört dem Gebirge an. Vom 
geſamten Weichſelgebiet kommen nur 4,4 v. H. auf die Höhenlage von über 
500 m, faſt zwei Drittel liegen unter 200 m. Dieſe geringen Höhen haben 
den Ban von Kanalverbindungen nach benachbarten Stromgebieten ſehr er— 
leichtert und im Weichſelgebiet länderverbindende Kanäle (Dujepr — Bug⸗ 
Kanal, Auguſtowſki⸗Kanal) zu einer Zeit entſtehen laffen, in der man ander- 
weitig an ſolche großen Kanäle noch kaum dachte. 

Der wirtſchaftliche Wert dieſes mächtigen Weichſelgebiets wird 
wohl von den meiſten Leuten, die ſich ein wenig mit oſteuropäfſchen Wirt- 
ſchaftsfragen beſchäftigt haben, recht niedrig eingeſchätzt. Polen iſt ein armes 
Land, in ſeinem nördlichen und öſtlichen Teile dünn beſiedelt und zurück— 
geblieben, während der am dichteſten beſiedelte Teil in bedeutender Ent⸗ 
fernung von der Weichſel liegt. Galiziens wirtſchaftliche Verhältniſſe ſind auch 
bisher keineswegs beſonders günſtig geweſen. Die früher ſehr bedeutenden 
Getreideüberſchüſſe Polens haben aufgehört, die poluiſche Laudwirtſchaft ift 
unentwickelt, wertvolle Bodenſchätze werden in der Nähe der Weichſel nur an 
der Przemſa ausgebeutet, und ſelbſt der Waldreichtum des Weichſelgebiets iſt 
ſehr ſtark zurückgegangen. Aber der Schein trügt in dieſem Falle. Das 
Weichſelgebiet trägt den Keim zu einem rieſigen Verkehrsaufſchwung in ſich. 
Zunächſt iſt ihon eine ziemlich dichte und dabei ſtark wachſende Bevölkerung 
vorhanden, wie die folgende Zuſammenſtellung zeigt: 


Bevölkerungszahl des Weichſelgebiets: 


Jahr 1864 1900 1910 
Weſtpreußen . 1253000 1563 700 1703 500 

Jahr 1885 1897 1913 
Pale ... „ e 7980 380 9 402 300 11960 500 

Jahr 1880 1900 1910 
Galizien . 3 100 900 3 856 000 4227 700 


Es ergibt ſich daraus für das Jahr 1913 eine Geſamtbewohnerzahl von 
etwa 18 Mill. Einwohnern, wogegen das hinſichtlich ſeiner Verkehrsbedeutung 
ſo weit voranſtehende Rheingebiet auch nur wenig über 20 Mill. Einwohner 
hat. In dieſer bedeutenden Einwohnerzahl liegt ſchon die Gewißheit, daß das 
Weichſelgebiet ſpäter einen weit größeren Verkehr aufweiſen kann, indem es 


en 


bei Hebung des Wirtſchaftslebens eine große Aufnahmefähigkeit beſitzen wird. 
Die Grundlagen zu einem Aufſchwung ſind aber durchaus vorhanden. Zunächſt 
iſt das Land fruchtbar, die Landwirtſchaft alſo entwicklungsfähig. Sie war 
hauptſächlich infolge der ſchlechten Verkehrsverhältniſſe in Polen zurüd- 
geblieben. Der durchſchnittliche Ernteertrag aller Getreidearten zuſammen er⸗ 
reichte in Polen vor dem Kriege nur etwa 1,1 t auf den Hektar gegenüber mehr 
als 2 t in Weſtpreußen, das auch noch keineswegs am Ende der Entwicklung 
angelangt iſt. Polens Bodenertrag kann alſo mindeſtens ohne Schwierigkeit 
verdoppelt werden. Seine Induſtrie iſt ſehr entwicklungsfähig, wenn ihr der 
Bezug von Rohſtoffen erleichtert wird, der durch die ruſſiſche Zoll- und Wer- 
kehrspolitik, beiſpielsweiſe für Baumwolle, ſehr erheblich verteuert war. Die 
Bodenſchätze ſind noch längſt nicht erſchloſſen. Mit dem Oberlauf reicht ja die 
Weichſel bis ins polniſch⸗ſchleſiſche Kohlenrevier und in die Nähe großer 
Eiſenerzlager. Ferner befinden ſich an der Oberen Weichſel reiche Salzlager— 
ſtätten, und dazu kommen die mächtigen galiziſchen Kohlenlager, die der 
Weichſel in naher Zukunft einen Millionenverkehr zubringen werden. Zu 
erwähnen ift auch das galiziſche Olgebiet, das jo nahe an der Weichſel liegt, 
daß man dieſer das Ol billig in einer Rohrleitung zuführen kann, wodurch 
ſich ein guter Betriebsſtoff für die Schiffahrt und Induſtrie ergibt. Polens 
Wälder werden bei pfleglicher Behandlung einen bedeutenden Holzüberſchuß 
ergeben, der die Grundlage einer kräftigen Holzinduſtrie bilden kann. Ju 
Geſtalt einer dichten Bevölkerung, eines guten Bodens und reicher Boden- 
ſchätze, insbeſondere von Kohlen und Ol, find aljo im Weichſelgebiet alle Vor⸗ 
bedingungen für einen großen Aufſchwung vorhanden, und es hängt nur von 
der künftigen Handels- und Verkehrspolitik Polens ab, ob diefe guten Grund- 
lagen zur richtigen Entfaltung des Landes führen. 

Die Niederſchlagsverteilung iſt im Weichſelgebiet eine recht gleichmäßige, 
und auch im Quellgebet ſind die Niederſchlagsmengen nicht gerade erheblich 
größer als im Unterlauf. Der größte Teil von Polen empfängt eine jährliche 
Regenmenge von 700 bis 640, der größte Teil von Weſtpreußen eine ſolche 
von unter 600 mm. Die Monate mit der größten Regenmenge ſind für den 
größten Teil des Weichſelgebiets Juni und Juli, weshalb in der Regel ein 
kleines Sommerhochwaſſer eintritt, das für die Schiffahrt bei dem jetzigen 
ſchlechten Zuſtande des Stromes beſonders wichtig iſt. 

Für die Waſſerſtandsmeſſung ſind im preußiſchen Weichſelgebiet eine 
größere Anzahl von Pegeln vorhanden, in Polen und Galizien nur wenige. 
Ju Polen iſt ihre Zahl während des Krieges durch die deutſchen Behörden 
vermehrt worden. Beobachtungen der Waſſerſtände ſind für die Sicherheit der 
Uferländereien und aller baulichen Maßnahmen von Wert, außerdem ſind 
ſie für die Schiffahrt unentbehrlich, namentlich wenn für eine ſchnelle Über- 

mittelung der Waſſerſtandsmeldungen von den wichtigſten Pegelſtellen nach 
den wichtigſten Häfen geſorgt wird. Die Schiffahrt kann aus den Waſſer⸗ 
ſtandsmeldungen den in den einzelnen Stromſtrecken vorhandenen Waſſer⸗ 
ſtand erſehen, aus regelmäßiger Verfolgung der Woſſerſtände auch Schlüſſe auf 
den zu erwartenden Waſſerſtand und die Dauer eines beſtehenden Waſſer⸗ 
ſtandes ziehen. Ferner iſt ſeit der Verbreitung der Waſſerſtandsmeldungen auf 
telegraphiſchem Wege ihre Auswertung für die Hochwaſſervorherſage in wei⸗ 
teſtem Umfange möglich geworden, woraus ſich für Landwirtſchaft, Waſſerbau 
und Schiffahrt ein großer unmittelbarer Nutzen ergibt. 
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Der Waſſerſtand der Weichſel iſt ein ſehr ſtark ſchwankender. Die Hoch⸗ 
waſſer treten meiſt ſehr ſchnell und heftig auf, ſo daß es häufig nicht möglich 
iſt, Holzflöße oder das auf den Außenländereien vor den Deichen liegende 
Heu in Sicherheit zu bringen. Die Schwankungen in den mittleren Jahres⸗ 
waſſerſtänden gehen aus der folgenden Zuſammenſtellung hervor, welche die 
Pegelſtände einiger wichtiger Stationen widergibt: 


Pegelſtände bei 


TAANS 
ih, MNW MV, MBW 
Feng 9,71 1,01 2,88 
Warſchan 0,33 1,29 4,30 
Thor : Tr Ar 0, 1,32 4,70 
Kurzebrack 90,55 1,83 5,08 
Montauer Spitze. 0,32 1,56 4,82 
Dirſchau „ ee NO 1,87 ! 5,04 


Hierbei bedeutet MNW das mittlere Niedrigwaſſer des Jahres, das MW 
das Mittelwaſſer und MHW das mittlere Hochwaſſer. Beim MN W beträgt 
in Thorn z. B. die Fahrwaſſertiefe 1,10 m, bei MW 2,10 m. Die Regu⸗ 
lierung des Stromes wirkt ausgleichend auf die kurzen Schwankungen des 
Waſſerſtandes. Eine weitergehende Ausgleichung, die beſonders im Intereſſe 
der Schiffahrt wünſchenswert ift, kaun durch Anlage von Staubecken im Mittel- 
und Oberlauf erreicht werden; fie find gerade für die Weichſel mit ihren großen 
Waſſerſtandsſchwankungen ſehr notwendig. 

Der Waſſerſtand erreicht ſeinen Höhepunkt meiſt im Frühjahr zur Zeit 
des Eisganges, wenn die großen Schmelzwaſſermengen aus dem Gebirge 
herabkommen. Ju der Regel ſchwillt dies Frühjahrshochwaſſer nur langſam 
ab, ſo daß mindeſtens bis Ende Mai ſeine Wirkung anzuhalten pflegt, was 
für die Schiffahrt überaus wichtig ijt. Alsdann ſinkt der Waſſerſtand langſam 
unter Mittel, um meiſt im Juni oder Juli ſeinen tiefſten Stand zu erreichen, 
faſt in jedem Jahre unter MNW. Die Verzögerung der Schneeſchmelze im 
höheren Gebirgsteil, im Gebiet des Dunajec und der Wisloka, ſowie teilweiſe 
auch des Sau, führt zu Sommerhochwaſſern, die meiſt aber nur kurze Zeit 
anhalten. Die Schiffahrt rechuet mit einiger Beſtimmtheit auf ein kleines 
Hochwaſſer zu Johanni, das Janowka genannt wird, und auf ein anderes 
etwa vier Wochen ſpäter, die Jakubowka, die mit der Schneeſchmelze in den 
Karpathen zuſammenhängt. Der Waſſerſtand ſteigt bei dieſen meiſt in wenigen 
Tagen vorüberziehenden Hochwaſſerwellen bei Thorn durchſchnittlich um etwa 
1% bis 2 m über Mittelwaſſer. Danach gibt es ein Herbſtniedrigwaſſer, das 
meiſt ſehr lange anhält, worauf der Winter in der Regel ein langſames 
Steigen des Waſſerſpiegels mit ſich bringt. 
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III. Der bisherige Ausbau der Weichſel. 


Die erſten Arbeiten für den Ausbau der Weichſel beſtanden in der Her⸗ 
ſtelluig von Deichen, womit man zunächſt planlos, entſprechend den örtlichen 
Bedürfniſſen, vorging. Zunächſt wurden durch Deiche einige kleinere Gebiete 
abgetrennt. Eines der erſten auf dieſe Weiſe feſtgelegten Gebiete iſt das Kleine 
Danziger Werder, das um 1310 vorhanden geweſen ſein mag. Die einzelnen 
eingedeichten Stücke wurden dann allmählich zu größeren Gebieten vereinigt, 
wobei der Ritterorden nützlich gewirkt hat. Im Laufe weniger Jahrhunderte 
war das ganze große Gebiet zwiſchen der Nogat und der Weichſel bis zur 
See hin eingedeicht und trockengelegt. Einzelne kleinere Stücke wurden aller- 
dings erſt im 17. und 18. Jahrhundert durch Deiche geſchützt. Da die Bauten 
unregelmäßig ausgeführt waren und kein einheitlicher Plan aufgeſtellt wurde, 
jo waren die Deichbrüche und Überſchwemmungen mit ſchweren Schäden nicht 
ſelten. Ein planmäßiger Durchbau aller Deiche erfolgte von 1846 bis 1852 
auf Koſten des Staates. Weitere Arbeiten wurden nach einer großen Über— 
ſchwemmung von 1855 durchgeführt, weil ſich die Höhe der Deiche vielfach 
als ungenügend erwieſen hatte. 

Einzelne Waſſerbauten zur Verbeſſerung der Schiffbarkeit oder zur Ablei— 
tung des Stromes an gefährdeten Stellen ſind ſchon recht frühzeitig in der 
Drdenszeit ausgeführt worden. Elbing hatte in den älteſten Zeiten einen 
beſonders großen Anteil an der Weichſelſchiffahrt, weil die Nogat, der öſtliche 
Hauptmündungsarm, au der Stadt Elbing ſelbſt vorübergefloſſen ift. Elbing 
lag damals unmittelbar am Haff, und hier mündete die Nogat. Als daun die 
Verlandung des Deltas weiter vorgeſchritten war, wählte ſich die Nogat einen 
anderen Lauf ins Haff, einige Kilometer an Elbing vorbei. Daraufhin bauten 
die Elbinger, um ſich den Anteil an der Weichſelſchiffahrt zu erhalten, im 
Jahre 1495 den auch hente noch ziemlich wichtigen Kraffohl-Kanal, der den 
damals neu entſtandenen Nogatlauf mit dem heutigen Elbingfluß, dem Abfluß 
des Drauſenſees, der urſprünglich in die Nogat mündete, verband. Der 
Kraffohl⸗Kanual ift einer der älteſten Kanäle Deutſchlands. Er wurde ſchon 
1596 für 3650 Gulden erweitert, um die größeren Weichſelkähne durchzulaſſen. 
Ein planmäßiger Ausbau zugunſten der Schiffahrt oder zum Zwecke der 
Abführung von Eis und Hochwaſſer fehlte in älterer Zeit vollſtändig. Da 
die Schiffsgefäße nur geringe Größe hatten, jo waren größere Arbeiten auch 
nicht erforderlich. Man führte nur Arbeiten aus, wie ſie der Augenblick for- 
derte: man durchſtach eine beſonders ſchlimme Sandbank, man legte eine 
Uferbefeſtigung au und man beſeitigte einmal einen der Schiffahrt beſonders 
hinderlichen Baumſtamm. Hauptſächlich taten ſich bei dieſen Arbeiten die 
Danziger, Elbinger und Thorner hervor. Aber anch die polniſchen Könige 
taten etwas zugunſten der Schiffahrt, indem beiſpielsweiſe Sigismund J. 
1511 befahl, auf der Weichſel und der Warthe alles die Schiffahrt Hemmende 
zu beſeitigen. Nachher trat allerdings in Polen ſchon eine völlige Verwahr⸗ 
loſung der Waſſerwege ein. Erſt in der Konſtitution von 1768 wurde be— 
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ſtimmt, daß jährlich 200 000 polniſche Gulden für die Verbeſſerung der Wege 
und Brücken ſowie Flußreinigungen bereitgeſtellt werden ſollten. 

Im 19. Jahrhundert ſetzt faſt im ganzen Weichſelgebiet eine mehr oder 
weniger planvolle und regelmäßige Waſſerbautätigkeit ein, die aber nur im 
preußiſchen Teile des Unterlaufes zu einem Abſchluß gekommen iſt. Für die 
preußiſche und einen großen Teil der polniſchen Weichſel und der Nobenflüſſe 
wurden jhon um die Jahrhundertwende, als der größte Teil des polnischen 
Weichſelgebiets zu Preußen gehörte, ein Regulierungsplan für die Weichſel 
und mehrere Nebenflüſſe entworfen, der jedoch nicht zur Ausführung kam. 
Danach plante die Regierung des Fürſtentums Warſchau eine Regulierung 
der Waſſerſtraßen, die aber auch unterblieb. Überhaupt unterbrachen die 
Napoleoniſchen Kriege die Tätigkeit auf dieſem Gebiet. Erſt nach Jahrzehnten 
begann man in Weſtpreußen mit dem Ausbau. 


1. Der Ausbau der Kleinen und Oberen Weichſel. 


Sehen wir uns nun bei den einzelnen Teilſtrecken der Weichſel nach dem 
Ausbau um, ſo können wir für die Kleine Weichſel ſchon in den dreißiger 
Jahren Regulierungsarbeiten feſtſtellen. Es handelte ſich jedoch dabei vor⸗ 
wiegend um Arbeiten zur Uferbefeſtigung und im laudwirtſchaftlichen Inter⸗ 
eſſe. Oſterreich und Preußen haben dort gemeinſam eine Reihe von nützlichen 
Arbeiten ausgeführt, die auch während des Krieges zeitweiſe fortgeſetzt wurden 
und noch nicht ganz beendigt find. Größere Aufwendungen find von preußi— 
ſcher Seite jhon früher für den Ausbau der ſchiffbaren Przemſa gemacht mor- 
den. Es kam 1870 zu einer Vereinbarung mit Öfterreih über eine gemein- 
ſame Regulierung, die auch durch Bau von Parallelwerken und Herſtellung 
einiger Durchſtiche vorgenommen wurde und für die Schiffahrt guten 
Erfolg brachte. 

Für einen planmäßigen Ausbau der Oberen Weichſel zwiſchen Przemſa⸗ 
und San-Mündung fanden Vorarbeiten ſchon zu Ende des 18. Jahrhunderts 
und zu Anfang des 19. Jahrhunderts ſtatt, ohne daß jedoch größere Bauten 
zur Ausführung kamen. Im Jahre 1872 wurde dann aber zwiſchen Ofterreich 
und Rußland ein Staatsvertrag über einen planmäßigen Ausbau der Weichſel 
auf der 185 km langen Grenzſtrecke zwiſchen Polen und Galizien von 
Njepolomice bis Zawichoſt abgeſchloſſen, der fi auch noch auf eine 20 km 
lange Grenzſtrecke des San bezog. Gemeinſame Kommiſſionen beider Länder 
traten zeitweiſe zuſammen und regelten die Arbeiten, die bis 1891 nach einem 
vorläufigen Plan ausgeführt wurden. Nach den dabei gemachten Erfahrungen 
wurde daun ein neuer Plan ausgearbeitet, der 1891 die Billigung beider 
Staaten fand. Nach dieſem Plan, der die Hochwaſſerſchäden unmöglich machen 
und die Schiffbarkeit verbeſſern ſollte, ift bis zum Ausbruch des Krieges gebaut 
worden. Es ſollte ein einheitliches Bett hergeſtellt werden, deſſen Breite von 
86 m bei Njepolomice allmählich auf 192 m vor der San⸗Mündung und auf 
231 m unterhalb der San-Mündung anwachſen ſollte. Die dazu nötig mer- 
dende Einſchränkung des vorher bedeutend breiteren Stromes ſollte eine Ver⸗ 
tiefung des Fahrwaſſers auf 1,60—1,90 m Tiefe bei Mittelwaſſer herbei⸗ 
führen. Von ruſſiſcher Seite war bis 1914 noch kaum die Hälfte dieſer Ar⸗ 
beiten ausgeführt, während die Öfterreicher bedeutend fleißiger gebaut hatten. 
Allerdings war die Wirkung der öſterreichiſchen Arbeiten infolge der Nach⸗ 
läſſigkeit auf ruſſiſcher Seite nur ſehr beſcheiden. Man hatte außerdem in 
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Galizien auch im Jahre 1909 noch mit einer Kanaliſierung der Weichſel und 
Hochwaſſerſchutzbauten im Weichbilde von Krakau begonnen; dieſe Arbeiten 
hingen mit dem von der öſterreichiſchen Volksvertretung ſchon lange vorher 
beſchloſſenen Bau einer Weichſel⸗Oder⸗Waſſerſtraße zuſammen, für die man 
wenigſtens einen Anfang der Arbeiten nachweiſen wollte. Ahnliche Regu— 
lierungsarbeiten wie an der Weichſel find von den Sſterreichern auch an den 
Nebenflüſſen Dunajec, Wisloka und San und an den kleinen Nebenflüſſen 
vorgenommen worden. 


2. Der Ausbau der polniſchen Weichſel. 


An der polniſchen Weichſel iſt unter ruſſiſcher Herrſchaft ſo gut wie nichts 
getan; die vorgenommenen Teilarbeiten ſind praktiſch für die geſamte 
Weichſelwaſſerſtraße faſt bedeutungslos. Zwar iſt gegen Ende der ſiebziger 
Jahre ein Plan für den Ausbau der polniſchen Weichſel ausgearbeitet und 
durch eine internationale Technikerkonferenz der Weichſeluferſtaaten, die 1881 
ſtattfand, gebilligt worden, aber man hat von den vorgeſehenen Arbeiten nur 
ganz kleine Teilſtücke ausgeführt. Im ganzen befindet ſich die Weichſel in 
Polen im Zuſtande völliger Vernachläſſigung. Die jährlichen Aufwendungen 
für Strombauten und Räumnungsarbeiten an der Weichſelſtrecke von Zawichoſt 
bis zur preußiſchen Grenze betrugen vor dem Kriege durchſchnittlich nur etwa 
40 000 —50 000 Rubel. Mit dieſer Summe konnte die Waſſerbauverwaltung 
in Polen natürlich nicht viel ausrichten. Einige Buhnen, Parallelwerke, 
Deichwerke u. a. findet man über die ganze poluiſche Stromſtrecke verſtreut. 
Zuſammenhängende Arbeiten ſind nur in der unmittelbaren Nähe von War 
ſchau ausgeführt, wo man zur Verminderung der Eisgangsgefahren und für 
die Entnahme des Waſſers für die ſtädtiſchen Waſſerwerke das Stromgebiet 
feſtlegen mußte. Hierfür find von 1885—1895 rund 3½ Millionen Mark 
aufgewendet worden. Aber auch dieſe Arbeiten waren nicht genügend wirkſam, 
um ein befriedigendes Strombett zu ſchaffen. Man hat ferner damit be⸗ 
gonnen, auf der unterſten Weichſelſtrecke von Nieſzawa bis zur preußiſchen 
Grenze nach dem Hauptplane die Regulierung vorzunehmen, wofür mehr als 
eine Million Rubel aufgewandt ſind. Die Arbeiten begannen ſchon 1894, und 
von 1910 bis 1918 ſollte dort mit einem Koſtenaufwande von jährlich 
200 000 Rubel der Ausbau durchgeführt werden. Eine entſprechende Ver- 
einbarung war 1902 zwiſchen Rußland und Preußen abgeſchloſſen. Tatſäch 
lich iſt aber bis 1914, da die vorhandenen Hilfsmittel nicht ausreichten und 
die Geldmittel zu klein waren, nicht viel erreicht worden. 


3. Der Ausbau der preußiſchen Weichſel. 


Vorteilhaft hebt ſich gegenüber der polniſchen Strecke die preußiſche 
Weichſel ab. Hier iſt bis zum Jahre 1917 die Weichſelregulierung vollſtändig 
durchgeführt worden. 

Man kann im Weichſelausbau zwei Abſchnitte unterſcheiden, deren einer 
ungefähr bis 1870, der andere vom Ende der ſiebziger Jahre bis zur Neus 
zeit reicht. Ein zuſammenhängender Plau für den Ausbau, der zur Annahme 
kam, wurde 1830 fertiggeſtellt. Er lief darauf hinaus, den Strom durch 
Buhnen und Parallelwerke in ein gleichmäßiges Bett einzuengen, in dem ſich 
durch die Strömung eine genügende Waſſertiefe von ſelbſt einſtellen würde. 
Die zahlreichen Nebenarme ſollten allmählich zur Verlandung gebracht werden. 
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Die notwendige Breite des Strombettes hatte man rein geometriſch, ohne die 
Berückſichtigung der Geſetze der Hydraulik, die man damals noch nicht kannte, 
auf rund 377 m veranſchlagt, und nach dieſer Grundlage ijt die Regulierung, 
ausgeführt worden. An der Montauer Spitze ſollte ſich der Strom teilen, die 
Nogat ſollte ein Drittel der Waſſermenge aufnehmen und demgemäß 126 m 
breit werden, die zur See weiter führende Stromweichſel ſollte zwei Drittel 
der Waſſermenge und eine Breite von 251 m erhalten. Man begann 1832 
mit den Bauten, und bis 1856 waren bereits 37 Nebenarme durch 55 Kupie⸗ 
rungen und Durchlagen geſchloſſen und gegen 600 Buhnen gebaut. Ein Er- 
folg trat ſchon hierdurch ein, indem ſich die Waſſertiefe um durchſchnittlich 
20 cm verbeſſerte. 

Der Plan, auch die nach Danzig führende Weichſel entſprechend auszu— 
bauen, wurde noch vor Beginn der Ausführung durch den Weichſeldurchbruch 
bei Neufähr durchkreuzt, der den Strom um 14 km verkürzte. Die alte 
Weichſel von Neufähr bis Danzig, die jetzt Tote Weichſel heißt, wurde bei 
Plehnendorf durch einen Damm mit Schiffahrtsſchleuſen abgeſchloſſen, wonach 
ein Ausbau der Toten Weichſel nach Danzig nicht mehr nötig war. Das 
Weichſelſtück von der Nogatteilung bis Neufähr wurde im übrigen planmäßig 
auf 251 m Breite eingeſchränkt, während die Elbinger Weichſel, die man ur- 
ſprünglich auch für die Abführung des Waſſers hatte beibehalten wollen, nach 
dem Durchbruch bei Neufähr verſandete und einfach abgedämmt wurde. Da 
man ſie aber für die Schiffahrt zwiſchen Danzig und dem Friſchen Haff 
brauchte, jo wurde fie durch einen Weichſel-Haff-Kanal erſetzt, der von 1845 
bis 1850 für knapp 450 000 Mark gebaut wurde. Der Kanal zweigt von der 
Weichſel bei Rotebude oberhalb des Danziger Hauptes ab mit einer Schlenfe 
von 40 m Länge und 6,28 m lichter Weite und erreicht in 19,9 km langem 
Lauf unter Benutzung einiger Flußſtrecken von kleinen Haffzuflüſſen das Haff 
ungefähr an derſelben Stelle wie die Elbinger Weichſel. Der Kanal erhielt 
eine Sohlenbreite von 11,3 m, eine Waſſerſpiegelbreite von 18,2 m und eine 
mittlere Tiefe von 1,73 m. 

Da es ſich nach wie vor als ſchwierig erwies, einen zu ſtarken Zufluß 
von Waſſer zur Nogat zu verhindern, da andererſeits zum Schutze der Eiſen⸗ 
bahnbrücke bei Marienburg eine Fernhaltung der Eisgänge der Weichſel von 
der Nogat notwendig erſchien, ſo begann man 1846 mit der Abdämmung der 
Nogat an der Montauer Spitze und baute etwas weiter unterhalb bei Pieckel 
einen Verbindungskanal zwiſchen Weichſel und Nogat, der durch ſeine Rich- 
tung und Breite und die Anlage einer feſten Sohle die Gewähr bieten ſollte, 
daß die Nogat nur die beſtimmte Waſſermenge erhielt. Dieſe Bauten dauerten 
bis 1858. Man erreichte hierdurch in der Tat, daß bei mittlerem Waſſerſtand 
die Nogat nur ein Drittel der Waſſermenge der Weichſel erhielt. Beim Früh⸗ 
jahrshochwaſſer funktionierte die Sache aber doch nicht ganz wie gewünſcht, 
ſo daß die Nogat häufig immer noch zu viel Eisgang erhielt. 

So hatte man bis gegen 1870 nach dem alten Plane gearbeitet, die Nogat 
zum größten Teil für die Abführung von einem Drittel, die Stromweichſel für 
die Abführung von zwei Dritteln der Waſſermenge vorbereitet und mit einem 
Koſtenaufwand von beinahe 20 Millionen Mark auch manches erreicht. Aber 
der Ausbau erfolgte meiſt nur an den Stellen, wo er beſonders notwendig war. 
Eine völlige Beſeitigung der Eisgangs⸗ und Hochwaſſergefahren und eine 
gründliche Verbeſſerung der Waſſertiefe war noch längſt nicht erzielt. Es 
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wurde deshalb 1879 dem Landtag eine Denkſchrift vorgelegt, in der ein voll— 
ſtändiger Ausbau der Weichſel im Zuſammenhang vorgeſchlagen wurde. Die 
alte Breite ſollte beibehalten werden. Als Fahrwaſſertiefe hoffte man dabei 
1,67 m bei einem Waſſerſtande von 0,50 m am Pegel zu Kurzebrack oberhalb 
Rotebude und 1,93 m bei entſprechendem Waſſerſtand unterhalb von Rotebude 
zu bekommen. Außer dem Strombett für Mittelwaſſer von rund 375 in Breite 
ſollte auch ein Hochwaſſerbett zwiſchen den Deichen geſchaffen werden, und 
dafür war eine Breite von 1125 m von der Grenze bis zur Pieckeler Teilung 
und von da bis zur See eine ſolche von 750 m in der Stromweichſel vor- 
geſehen. Mit den Bauten wurde 1880 begonnen, 1893 waren fie in der Haupt- 
jahe mit einem Koſtenaufwand von 8,5 Millionen Mark für den Regierungs— 
bezirk Marienwerder beendigt. Für eine Nachregulierung, den Einbau von 
Zwiſchenduhnen und die Deckung der abbrüchigen Ufer wurden 1892 noch wei- 
tere 12 Millionen Mark bewilligt; bis 1908 waren auch dieje Arbeiten au- 
geführt. Hand in Hand damit ging die Beſeitigung von Steinriffen und für 
die Schiffahrt gefährlichen Baumſtämmen, die im Stromgebiet feſtlagen. 

Durch die eben beſprochenen Arbeiten war die Regulierung für Mittel- 
waſſer in der Strecke von der Grenze bis zur Montauer Spitze erreicht. Gleich— 
zeitig war man zu Ende der achtziger Jahre daran gegangen, im Mündungs— 
gebiet eine gründliche Hochwaſſerregulierung vorzunehmen, um die Gefahren 
des Hochwaſſers und des Eisganges für die eingedeckten Niederungen voll— 
ſtändig zu beſeitigen. Dieſem Zwecke diente in erſter Linie die Schaffung einer 
neuen Weichſelmündung bei Schiewenhorſt, wodurch die untere Strecke bis 
Neufähr mit ihren verſchiedenen Biegungen ausgeſchaltet wurde. Man ſtellte 
in gerader Verlängerung der Stromweichſel nach See zu einen Durchſtich von 
Siedlers Fähre nach Schiewenhorſt her, der 7,1 kin lang und an der Ab— 
zweigung bei Siedlers Fähre 250, an der Mündung in die See 400 ın breit iſt. 
Hierdurch wurde der Weichſellauf bis zur See um weitere 12,4 km verkürzt 
und ein ſchnellerer und leichterer Eisabgang ermöglicht. Die Arbeiten dauer— 
zen von 1889—1895 und koſteten über 20 Millionen Mark. Die Danziger 
Weichſel wurde an der Stelle, wo der neue Durchſtich anſetzt, durch die Ein— 
lager Schleuſe, die 61 m Länge und 12,5 m Weite hat, von der Stromweichſel 
abgeſchloſſen. Neben der Schiffsſchleuſe wurde eine beſondere Floßſchleuſe in 
Einlage gebaut. Die Schiffahrt nach Danzig von Einlage über Plehnendorf 
ift aljo heute ſtrömungslos und der Hochwaſſer- und Eisgefahr nicht mehr 
ausgeſetzt. 

Die Elbinger Weichſel wurde ebenſo wie die Danziger von der Strom— 
weichſel abgedammt. Da aber der Weichſel-Haff⸗Kanal für die zunehmende 
Größe der Fahrzeuge nicht mehr genügte, ſo ſchaltete man auch die Elbinger 
Weichſel wieder in den Verkehr mit dem Friſchen Haff ein, indem man von 
1895—1899 am Danziger Haupt eine Schiffsſchleuſe von 61 m Länge und 
12,5 m Breite baute und die Elbinger Weichſel ſelbſt durch Baggerungen 
verbeſſerte. 

Um 1900 war alfo die Stromweichſel von der polniſchen Grenze bis zur 
Mündung bei Schiewenhorſt reguliert und ebenſo auch die Nogat für die Muj- 
nahme von ein Drittel der Waſſermenge ausgebaut. Die Nogat hatte aber 
dabei ihre Schiffbarkeit jaft völlig verloren, da fie nach dem Wegfall der fräj- 
igen Strömung der Weichſel verſandete. Andererſeits war die Eisgefahr für 
die Nogat immer noch nicht beſeitigt. Die Notwendigkeit ihrer Beſeitigung 
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und die dringende Forderung Elbings nach Wiederherſtellung der Schiffbarkeit 
der Nogat führte zu dem Plan, auch die Nogat ebenſo wie die anderen Mün 
dungsarme vollſtändig won der Weichſel abzuſchließen, und, da ſie noch einen 
ziemlich beträchtlichen Höhenunterſchied bis zum Friſchen Haff aufweiſt, zu 
kanaliſieren. Es war aljo nötig, die Stromweichſel jo auszubauen, daß fie in 
einem einzigen Strombett von der polniſchen Grenze bis zur Oſtſee Hoch— 
waſſer und Eisgang abführen kann. Zu dieſem Zwecke wurde bis zum Jahre 
1907 noch eine Hochwaſſerregelung der Weichſel von der Montauer Spitze 
bis Gemlitz vorgenommen, nachdem vorher im Zuſammenhang mit dem Bau 
des Durchſtichs von Schiewenhorſt ſchon die Mündungsſtrecke von Gemlitz bis 
zur See entſprechend ausgebaut war. Nachdem ſo die Gewißheit gegeben war, 
daß die Weichſelſtrecke von Pieckel bis Schiewenhorſt zur Abführung des ge 
ſamten Eis- und Hochwaſſers ausreichen würde, konnte man 1911 an den 
Abſchluß der Nogat gehen. Die Fertigſtellung dieſes Abſchluſſes ſollte 1915 
erfolgen, zog ſich aber wegen des Krieges bis zum Herbſt 1917 hin. Kleinere 
Arbeiten ſind auch heute noch nicht vollendet. Zunächſt waren für den Nogat— 
abſchluß bedeutende Deichverlegungen bei Pieckel und an der Montauer Spitze 
nötig, worauf der Pieckeler Kanal durch einen Damm zugeſchüttet wurde. 
Zugleich wurde an der Montaner Spitze eine große Schiffahrtsſchleuſe gebaut, 
ſo daß die Schiffahrt wieder den alten Nogatlauf von der Montauer Spitze bis 
zu der Stelle, wo der Pieckeler Kanal abzweigt, benutzt. Durch Schleufen- 
bauten bei Schönau, Galgenberg und Neuhorſterbuſch wurde die Nogat in 
mehrere Stauſtufen zerlegt und durch Baggerungen und das Aufſtauen eine 
Fahrwaſſertiefe von 2 m erzielt. Die Schleuſen weiſen 57,4 m Länge und 
9,6 m Weite auf. 


Mit der Fertigſtellung des Nogatabſchluſſes iſt im Jahre 1917 die Hoch— 
waſſerregelung für das untere Weichſelgebiet in der Hauptſache vollendet und 
ein gewiſſer Abſchluß der geſamten Weichſelregelung in 
Preußen erreicht. Die Geſamtkoſten dafür haben ungefähr 114 Millionen 
Mark betragen. Die Arbeiten haben vornehmlich im allgemeinen Landes- 
intereſſe febr vorteilhaft gewirkt, da fie die Eis- und Hochwaſſergefahren voll: 
ſtändig beſeitigt und damit unermeßlichen Schaden, wie er früher nur zu oft 
eintrat, verhütet haben. Auch für die Schiffahrt iſt eine weſentliche Verbeſſerung 
erzielt, wenn auch noch längſt nicht alle Forderungen erfüllt jind. Alle Neben- 
arme der Weichſel im Mündungsgebiet, insbeſondere die Nogat, die Elbinger 
Weichſel und die Danziger Weichſel ſind jetzt abgeſchloſſen. Weiter oberhalb 
ſind alle toten Arme und Abzweigungen beſeitigt, ein einheitliches Flußbett 
von gleichmäßiger Breite zieht ſich zwiſchen den Ufern, ein einheitliches Bett 
für das Hochwaſſer zwiſchen den Dämmen hin. 


Kleinere Regulierungsarbeiten find auch an den Nobenflüſſen der Weichſel 
in Weſtpreußen vorgenommen worden. Ein Plan zu einem Ausbau der 
Drewenz zu Schiffahrtszwecken, für den 1817 ein preußiſch-ruſſiſcher Vertrag 
geſchloſſen wurde, iſt nicht zur Ausführung gekommen. Kleinere Verbeſſe⸗ 
rungen hat man auch an der unteren Brahe vorgenommen, um die Durchfahrt 
zum Bromberger Kanal zu verbeſſern. Es beſteht auch ein Plan zur Kanali- 
ſierung der Brahe bis nach Krone. Jedenfalls können in Weſtpreußen noch 
verſchiedene kleinere Schiffahrtsſtraßen für einen Lokalverkehr geſchaffen 
werden. 
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Um die vorgenommene Stromregelung voll wirkſam werden zu laſſen, war 
aber noch die Einrichtung eines Eisbrechdienſtes erforderlich. 
Die Weichſel ii verhältnismäßig lange von einer ſtarken Eisdecke gefeſſelt. 
Dabei tritt aber im füdlichen Teil des Weichſelgebiets, in Polen und vor allen 
Dingen in Galizien, der Eisgang früher ein als im nördlichen Teil in Weſt— 
preußen. Durchſchnittlich kann man annehmen, daß in der oberen Weichſel 
und in der volniſchen Weichſel oberhalb Warſchau fich das Eis 8 Tage früher 
in Bewegung ſetzt als in der unteren Weichſel. Das Eis der oberen Weichſel 
trifft in der Regel in Polen noch eine verhältnismäßig feſte Eisdecke, die es 
mit ſich reißt. Immer weiter unterhalb findet der Eisgang dann aufs neue 
feſtliegendes Eis, und dadurch wird die große Gefahr der Eisſtopfungen und 
von Beſchädigungen der Dämme und Dammbrüche verurſacht, worunter 
früher beſonders die Nogat zu leiden hatte. Mehrere hundert Dammbrüche 
haben im Laufe der Jahrhunderte das preußiſche Weichſelgebiet heimgeſucht. 
Es iſt daher angeſtrebt worden, vor dem Eintritt des polniſchen Eisganges 
in der weſtpreußiſchen Weichſel offenes Waſſer zu ſchaffen, und es iſt gelungen, 
dies mit Hilfe von Eisbrechdampfern durchzuführen, nachdem man früher mit 
Sprengungen und mit anderen Mitteln trotz hoher Koſten verhältnismäßig 
geringen Erfolg gehabt hatte. Der erſte Eisbrechdampfer „Weichſel“ wurde 
1880 in Danzig erbaut. Trotzdem es ſich um ein kleines Schiff handelte, deffen 
Waſſerverdrängung nur 110 t betrug und deſſen Maſchine nur 120 PS leiſtete, 
erwies ſich dieſes Schiff als wirkungsvoller, als alle früheren Veranſtaltungen. 
Man baute deshalb ſchleunigſt mehr Eisbrecher und beſonders auch größere 
und ſtärkere, und um 1900 waren 10 Eisbrechdampfer und eine Barkaſſe mit 
zuſammen 2430 Pferdekräften für den Eisaufbruch in Weſtpreußen vorhanden. 
Seither ſind noch zwei beſonders kräftige und gut gebaute Eisbrecher gebaut 
worden. Dieſe Dampfer haben einen beſonderen Hafen mit Ausbeſſerungs— 
werft bei der Plehnendorfer Schleuſe, und außerdem ſteht für ſie in Einlage 
und in Schiewenhorſt ein Hafen zur Verfügung. Zunächſt hatte mau mit den 
Eisbrechern erſtrebt, regelmäßig im Frühjahr eine offene Rinne in der unteren 
Weichſel von der Mündung bis zur Montauer Spitze zu ſchaffen, um durch dieſe 
offene Rinne zu verhindern, daß zu viel Eis in die Nogat ging. Nachdem dann 
aber genügend Eisbrecher zur Verfügung waren, erhielten die Eisbrecher die 
Aufgabe, den Strom von der Mündung bis zur polniſchen Grenze vom Eis 
zu befreien. Die Eisbrecher beginnen deshalb ſchon bei Eintritt eines ſtärkeren 
Froſtes mit dem Eisbrechen auf der Weichſel, ſo daß eine feſte, zuſammen 
hängende Eisdecke hier gar nicht mehr entſtehen kann. In milden Wintern 
laſſen die Eisbrecher das Eis durch fortwährendes Hin- und Herfahren gar 
nicht erſt zum Stehen kommen. In ſchärferen Wintern wird ſogleich mit dem 
Aufbruch begonnen, ſobald eine Eisdecke ſich gebildet hat. 

Die Tätigkeit der Eisbrechdampfer hat voll befriedigt und ſchwere Eis— 
gangs- und Hochwaſſergefahren ſtets abwenden können. Dabei find die Koſten 
verhältnismäßig beſcheiden, da fie jährlich von 1882—1900 durchſchnittlich 
nur ungefähr 80 000 Mark und ſeither auch nicht viel mehr betragen haben. 


4. Kanalverbindungen mit anderen Stromgebieten. 


Da das Weichſelgebiet mit feinen Nebenflüſſen und Quellflüſſen teilweiſt 
ſehr nahe an andere Flußgebiete herantritt, ſo hat jih ſchon frühzeitig der 
Gedanke an Kanalverbindungen mit anderen Stromgebieten eingeſtellt. 
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Einer der älteſten Kanalpläne iſt freilich auch heute noch nicht einmal aus 
geführt, nämlich der Plan für eine Verbindung zwiſchen dem Dujeſtr und 
dem San, der ſchon im 16. Jahrhundert auftauchte. Ein genauer Plan tit 
ſchon 1812 aufgeſtellt worden, und man hat ſich dann, namentlich in Galizien, 
noch häufiger mit dieſem Plan beſchäftigt. Der Höhenunterſchied zwiſchen 
beiden Flußgebieten iſt verhältnismäßig gering. Die beſondere Bedeutung 
des Kanals, für den ſich u. a. auch im Jahre 1848 die Danziger Kaufmann⸗ 
ſchaft eingeſetzt hat, liegt darin, daß fih auf dieſem Wege die kürzeſte Ver⸗ 
bindung zwiſchen dem Schwarzen Meer und der Oſtſee herſtellen läßt, die 
überhaupt möglich iſt. Die von öſterreichiſcher Seite vorgenommene Regulie 
rung des San bedeutet ſchon eine gewiſſe Vorarbeit für dieſen Kanal, deſſen 
Ausführung ſich wahrſcheinlich das ſelbſtändige Polen angelegen laſſer 
ſein wird. 

Für das obere Weichſelgebiet beſteht auch ſchon ſeit langerer Zeit ein 
Plan für eine Verbindung mit dem Odergebiet zwiſchen Oderberg und 
Krakau. Beſondere Bedeutung würde dieſer Kanal im Zuſammenhang mi! 
der Herſtellung des großen Donau — Oder⸗Kanals bekommen. Der Bau 
beider Kanäle iſt durch das öſterreichiſche Waſſerſtraßengeſetz von 1901 be 
ſchloſſen worden, und für den Oder — Weichſel⸗-Kanal hat man immerhin di: 
erſten Spatenſtiche ſchon 1911 getan, ohne daß aber wirkliche Fortſchritte 
erzielt ſind. 

Eine Waſſerverbindung zwiſchen dem Schwarzen 
Meer und der Oſtſee unter Vermittlung der Weichſel beſteht ſchon fei: 
iber 100 Jahren in Geſtalt des Königs-Kanals oder Dujepr — Bug⸗Kanals 
Dieſer Kanal, der unter dem polniſchen König Stanislaus Auguſt 1786 gebaut 
wurde, ift 81 km lang und verbindet die Pina, einen Nebenfluß des Dirjep: 
mit dem Muchawjez, dem Nebenfluß des Bug, der bei Breſt⸗Litowſk in den Bug 
mündet. Der Kanal wurde 1839 bis 1843 ſo erweitert, daß er auch von den 
damals größten Weichſelkähnen benutzt werden konnte. Er hatte keine 
Kammerſchleuſen, ſondern nur Nadelwehre, die in der waſſerreichen Früh 
jahrszeit auch noch nicht einmal nötig find. Die Breite des Kanals beträgt 
in der Sohle 10,6 und im Waſſerſpiegel 21 m, die Tiefe bei Mittelwaſſer, 
das allerdings nicht lange anhält, zwiſchen 1,10 und 1,50 m. Neuerdings iſt 
im Zuſammenhang mit den politiſchen Umwälzungen im Often der Plan auß 
getaucht, unter Vermittlung dieſes Kanalweges eine leiſtungsfähige Waſſer 
ſtraße zwiſchen der Ukraine und dem Weichſelgebiet herzuſtellen Sie würde 
zweifellos von größter wirtſchaftlicher Bedeutung ſein, hat jedoch zunächſt den 
Ausbau der polniſchen Weichſel und des Narew und Bug zur Vorausſetzung. 
Für das Polniſche Reich, das mit ſeiner Induſtrie und für die Verſorgung 
ſeiner Induſtriebevölkerung ſehr ſtark auf einen Handel mit der Ukraine 
angewieſen iſt, würde eine ſolche Waſſerſtraße zur Ukraine naturgemäß 
beſonderen Wert haben. 

Die Weichſel beſitzt auch bereits ſeit langer Zeit eine ſchiffbare Ver 
bindung mit dem Memelgebiet. Von der Bjebrza führt der Auguſtowſk. 
Kanal über die im Weltkriege öfter genannte Stadt Anguſtowo und Die 
dortigen Seen zu einem kleinen Nebenfluß des Memelſtromes. Dieſer Kanal 
ift von 1825—1837 gebaut und hat eine Länge von 75,5 km. Rechnet man 
noch den kanaliſierten Nebenfluß der Memel hinzu, jo ergibt fih von ber 
Bjebrza bis zur Memel ein Kanalweg von 102,4 km Länge, der 17 Schleuſen 
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don 1,9—9,5 m Fallhöhe mit einer nutzbaren Länge von 47,6 m und 
3,4 m Breite hat. Die Spiegelbreite des Kanals beträgt etwa 20, die Sohlen- 
breite 11,5 m, die Tiefe bei hohem Waſſer im Frühjahr 11% m. Ebenſo wie 
der Dnjepr — Bug⸗Kanal führt auch der Auguſtowſki⸗Kanal dem Weichſel⸗ 
gebiet größere Mengen Floßholz zu. 

Weit größere wirtſchaftliche Bedeutung als die genannten beiden Kanäle 
hat der älteſte im Weichſelgebiet gebaute Verbindungskanal, der Brom- 
berger Kanal, der von 1772—1774 mit einem Koſtenaufwand von wenig 
über zwei Millionen Mark gebaut wurde. Der Kanal führt von der Netze zur 
unteren Brahe, die auf 10 km bis zur Weichſel kanaliſiert worden iſt. Er 
mußte ſehr bald beſſer ausgebaut werden. Er diente einem recht umfang⸗ 
reichen Schiffsverkehr vom Weichſelgebiet zum Odergebiet und noch weiter 
weſtwärts und einer ſtarken Holzflößerei zur Oder. Der Kanal ſtieg mit zwei 
Schleuſen von der Netze bei Nakel zur Scheitelhöhe empor, um ſich dann mit 
acht Schleuſen von zuſammen 26,4 m Gefälle zur Brahe zu ſenken. Eine 
weitere Schleuſe bei Karlsdorf führt durch das Brahewehr, und endlich 
ſtellt eine Schleuſe dei Brahemünde die Verbindung durch den Weichſeldeich 
her. Der Bromberger Kanal war nur 26,7 km lang und bei der erſten 
Anlage 20 m breit und knapp 1 m tief. Wenn auch die Breite und Tiefe 
allmählich vergrößert wurde, blieben die Schleuſen doch auf 44,7 m Länge 
und 5 m Breite beſchränkt. Da dieſe Abmeſſungen in neuerer Zeit längſt 
nicht mehr ausreichten, ſo begann man 1909 mit einer bedeutenden Erweite— 
rung des Bromberger Kanals im Verein mit der Regulierung und Kanali- 
ſierung der Netze, wofür 1905 vom Preußiſchen Abgeordnetenhauſe die Koſten 
von über 20 Millionen Mark bewilligt waren. Im Jahre 1915 konnte der 
erweiterte Waſſerweg zwiſchen Weichſel und Oder dem Verkehr übergeben 
werden. Der Kanal enthält jetzt nur noch 6 Schleuſen ſtatt der früheren 10 
und iſt außerdem um 2 km verkürzt. Die neuen Schleuſen haben 57,4 m 
Länge und 9,6 m Breite, die Tiefe beträgt bei Mittelwaſſer 2 m, bei Niedrig- 
waſſer 1,80 m für den ganzen Waſſerweg zwiſchen Weichſel und Oder. 

Im Mündungsgebiet gibt es dann noch den ſchon früher erwähnten 
Weichſel — Haff⸗Kanal und den alten Kraffohl-Kanal. Im Zuſammenhang 
mit der Kanaliſierung der Nogat wurde auch von 1913—1916 der Kraffohl⸗ 
Kanal erweitert. 

Man hat alſo im Weichſelgebiet ſchon verhältnismäßig frühzeitig in 
größerem Umfange Kanalbauten hergeſtellt und eine Verbindung zu den 
meiſten benachbarten Stromgebieten gewonnen. Alle dieſe Kanäle ſind freilich 
nach heutigen Begriffen völlig unzulänglich, ſelbſt der Bromberger Kanal 
genügt jetzt nicht mehr den beſcheidenen Bedürfniſſen, die für den Verkehr 
des Oſtens beſtehen. 
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IV. Die Schiffbarkeit der Weichſel. 


In alter Zeit hatte die Weichſel als Verkehrsſtraße einen außerordentlich 
großen Wert, obgleich man eine nennenswerte Verbeſſerung ihres Laufes 
nicht vornahm, die Schiffbarkeit demgemäß nach heutigen Begriffen höchſt 
mangelhaft war. So wie heute die Weichſel in Polen ausſieht, alfo jidy 
mühſam zwiſchen mächtigen Sandbänken dahinſchlängelnd und im Sommer 
vielfach durchwatbar, ſo ſah noch bis ins 19. Jahrhundert die Weichſel auch 
in Weſtpreußen aus. Der moderne Verkehr hat ganz andere Anſprüche an 
Waſſerſtraßen geſtellt. Es wäre mit den alten Schiffsgefäßen, die entſprechend 
dem damaligen Zuſtand des Fluſſes nur 20 bis höchſtens 50 t zu laden 
pflegten, nicht recht möglich, die großen Gütermengen zu befördern, die beim 
heutigen Wirtſchaftsleben zu befördern jind. Seit dem Eintritt des Maſſen⸗ 
verkehrs ſind die Größen aller Binnenſchiffe ſtark geſtiegen. Auf dem Rhein 
find Kähne von 2000 t Tragfähigkeit keine Seltenheit, auf der Elbe bildet 
der 600⸗t⸗Kahn die Regel, doch erſtrebt man auch für die Elbe und für den 
Mittelland⸗Kanal, der vom Rhein bis zur Elbe führen jol, die Zulaſſung 
des 1000⸗t⸗Kahnes. Man würde demgemäß für die oſtdeutſchen Waſſer⸗ 
ſtraßen heute mindeſtens den 600-t-Kahn fordern müſſen, und dieſer wäre 
auch für die Hauptwaſſerſtraßen Poleus als günſtige Schiffsgröße anzuſehen. 
Will man jedoch in abſehbarer Zeit das Waſſerſtraßennetz Polens und Oſt⸗ 
deutſchlands in ein großes oſteuropäiſches Waſſerſtraßennetz einreihen mit 
großen durchgehenden Verkehrslinien von der Oſtſee zur Ukraine und von der 
Oberen Weichſel zum Dnjeftr, jo genügt ſelbſt das 600⸗t⸗Schiff nicht, vielmehr 
ift dann das 1000⸗t-Schiff auch hier zu fordern, wie es von Königsberger 
und Danziger Handelskreiſen als wünſchenswert hingeſtellt iſt, während man 
von Riga aus für die Waſſerſtraße zwiſchen Riga und der Ukraine ſogar das 
1200-t- oder womöglich das 2000⸗t-Schiff wünſcht. Das 1000⸗t Schiff 
ericheint keineswegs als übermäßig groß, wenn man dagegen den Rhein- 
verkehr mit 2000⸗t⸗Schiffen hält und bedenkt, daß auf den ruſſiſchen Strömen 
900⸗t⸗Kähne vielfach die Regel ſind. 

Bei der Bezeichnung der Schiffbarkeit einer Waſſerſtraße nach der Trag⸗ 
fähigkeit der Schiffe handelt es ſich nur um eine ganz ungefähre Angabe, weil 
die Schiffstypen ſehr verſchiedenartig ſind. Beiſpielsweiſe haben die großen 
Kähne der Wolga mit 900 t Tragfähigkeit keinen größeren Tiefgang als die 
600⸗t⸗Kähne der Elbe. Der Oderkahn, der ſeit reichlich einem Jahrhundert‘ 
auf allen öſtlichen Waſſerſtraßen beſonders verbreitet ift, hat bei 100—150 t 
Tragfähigkeit durchſchnittlich etwa 1,10—1,30 m Tiefgang. Bei den ſo⸗ 
genannten Finow⸗Kähnen, die ſehr viel die Waſſerſtraße zwiſchen Weichſel 
und Oder befahren und bis nach Memel hinauf verbreitet waren, beträgt die 
Länge ungefähr 40 m und die Breite 4,6 m bei einer Tragfähigkeit zwiſchen 
170 und 230 t, wobei jedoch infolge der unzureichenden Waſſertiefe in der 
Netze und dem Bromberger Kanal vor 1915 kaum mehr als 150 t Ladung 
von dieſen Schiffen aufgenommen werden konnten. Ihr Tiefgang erreichte 
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bei voller Ladung ungefähr 1,4—1,6 m. Dieſe Schiffe find verhältnismäßig 
ſchmal und tiefgehend. Der Breslauer Kahn, der nach dem Erweiterungsbau 
den Bromberger Kanal und ſeit der Kanaliſierung auch die Nogat befahren 
kann, hat bei einer Tragfähigkeit von 400 t, die allerdings bei voller Ladung 
ohne Rückſicht auf den Tiefgang bei den neueren Schiffen auf 500 t ver- 
größert werden kann, ungefähr 55 m Länge und 8 m Breite und 1,6—1,8 m 
Tiefgang. Ein in neuerer Zeit an der Weichſel viel gebauter Kahn von 55 m 
Länge und 8 in Breite kann etwa 500 t tragen und geht dabei wegen feiner 
völligen Bauart nur 1,75 m tief. Die üblichen Elbeſchiffe, die man als 600-t- 
Kähne bezeichnet, können in ihren modernen Ausführungen meiſt nahe an 
700 t laden und find dabei 65 m lang und 8 m breit und gehen 1,8—1,9 m 
tief. Man kann daraus entnehmen, daß einer Schiffbarkeit für 600-t-Kähne 
ungefähr eine Waſſertiefe von 2,10 m entſpricht, während für 400-t-Stähne 
2 m Waſſertiefe, für die 200 t ladenden Finow⸗Kähne 1,6—1,8 m Waſſer⸗ 
tiefe erforderlich find. Eine volle Schiffbarkeit für 400-t⸗-Kähne wäre nur 
dann vorhanden, wenn dieſe Kähne das ganze Jahr hindurch mit voller 
Ladung verkehren können oder doch höchſtens ausnahmsweiſe für wenige 
Tage die Waſſertiefe für ſie nicht ausreicht. 

Legt man dieſen Maßſtab an die Weichſel an, jo ift nur für ein ganz 
kurzes Stück der Weichſel eine Schiffbarkeit für 400-t-Kähne vorhanden, und 
ſelbſt 200⸗t⸗Kähne können auf der weſtpreußiſchen Weichſel noch nicht einmal 
bis Thorn das ganze Jahr hindurch verkehren. Der Waſſerſtand ſchwankt 
gerade in der unteren Weichſel außerordentlich ſtark, ſo daß in jedem Jahre 
wochenlang Thorn nur mit halb beladenen Kähnen zu erreichen iſt. Die 
Weichſel ſteht damit unter den mitteleuropäiſchen Waſſerſtraßen ganz beſon— 
ders ungünſtig da. Das liegt daran, daß die Weichſel längſt nicht in dem 
Maße verbeſſert iſt wie die anderen großen Ströme. Selbſt die Memel, die 
allerdings für den Ausbau geringere Schwierigkeiten bietet, ſteht günſtiger da 
als die Weichſel. Eine Gegenüberſtellung mit anderen großen Strömen 
ergibt folgendes Bild: 

Länge Gebiet 


Strom des Stromes ſchiffbar 
kın qkm. km 
Weichſel . 1068 197000 205 (200⸗t⸗-Kähne) 
Memel. 8 92 500 112 (400⸗t⸗Kähne) 
dern . 880 118600 675 ( 400-t-Rähne) 
SHE. tsa. w 5 147 300 866 (600⸗t⸗Kähne) 
Mein ee 196 300 760 (1000⸗t⸗Kähne) 
Weſer . 720 47960 451 ( 600-t-Kähne) 


In dieſer Zuſammenſtellung find nur zuſammenhängende Strecken des 
Hauptſtromes und nur ſolche Strecken eingerechnet, bei denen mit einiger 
Wahrſcheinlichkeit zu erwarten ift, daß die angegebene Schiffbarkeit den ganzer 
Sommer hindurch vorhält. Die Weichſel kommt in dieſer Aufſtellung noch 
zu gut weg, da jie tatſächlich auch für 200-t⸗Kähne kaum auf 205 km ſtändig 
benutzbar iſt. Noch ungünſtiger wird das Verhältnis für die Weichſel, wenn 
man auch die ſchiffbaren Nebenflüſſe und Mündungsarme mitrechnet, da die 
Weichſel faſt gar keine gut ſchiffbaren Nebenflüſſe beſitzt. Im Verhältnis zum 
Stromgebiet iſt alſo der Zuſtand bei der Weichſel geradezu kläglich, und das 
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iſt ausſchließlich auf die Unterlaſſung des Ausbaues der Weichſel in Polen 
zurückzuführen. Würden die Flußſtrecken des Weichſelgebiets in Polen in dem⸗ 
ſelben Verhältnis ausgebaut ſein, wie etwa die Oder mit ihren Zuflüſſen in 
Deutſchland, ſo würde die Weichſel wahrſcheinlich hinſichtlich ihrer ſchiffbaren 
Strecken gleich hinter dem Rhein an zweiter Stelle ſtehen. Man kann daraus 
entnehmen, welch große wirtſchaftliche Entwicklung im Weichſelgebiet zu 
erwarten iſt, wenn einmal das Verſäumte nachgeholt wird. Eine volle Aus⸗ 
nutzung einer ausgebauten Weichſel in Polen würde um ſo ſicherer ſofort ein- 
treten, als Polen ja eine große Bevölkerungsdichte aufweiſt. 

Die Schiffbarkeit der Weichſel beginnt an der Einmündung der Przemſa, 
wenn auch früher etwas weiter ſtromauf noch kleine Kähne von höchſtens 
20 t Ladefähigkeit ſtändig benutzt wurden. In neuerer Zeit iſt aber dieſer 
Verkehr, wohl infolge der Verbeſſerung des Eiſenbahnnetzes und der Land— 
ſtraßen in Galizien, allmählich eingeſchlafen. In dem Verzeichnis der Waſſer⸗ 
ſtraßen von Galizien, das 1897 von Iſzkowfki zuſammengeſtellt wurde, iſt 
die Kleine Weichſel nicht mehr als ſchiffbar aufgeführt. Die Przemſa ſelbſt 
ijt auf 23,4 km bis Myslowitz für Kähne von 20—25 t Tragfähigkeit zu 
benutzen. Bevor die Przemſa reguliert wurde, konnten nur Kähne von 10—15 t 
fahren, die für die damals 29 km lange Strecke bis zur Weichſel je nach dem 
Waſſerſtand 6—14 Tage brauchten. Jetzt erledigen die Kähne mit 25 t die 
Talfahrt mit ihrer Kohlenladung in 6 Stunden. Mit dieſen kleinen Kähnen 
iſt naturgemäß nur ein Lokalverkehr möglich, der aber immerhin ſich bis nach 
Krakau erſtreckt. 

Von der Oberen Weichſel ift ſowohl die 103,8 km lange Strecke innerhalb 
Galiziens von der Przemſa-Mündung bis Njepolomice, als auch die 184,1 km 
lange Grenzſtrecke von Njepolomice bis Zawichoſt ſchiffbar. Früher verkehrten 
dort nur dieſelben Schiffe wie auf der Przemſa, alfo Kähne von etwa 25 t 
mit nicht mehr als 60 cm Tiefgang. Die Regulierung, die hauptſächlich von 
den Ofterreichern ausgeführt ift, hat eine gewiſſe Verbeſſerung gebracht, wenn 
auch das Ziel nicht voll erreicht iſt. Welche Fahrwaſſertiefe man erſtrebte, 
zeigt die nachfolgende Zuſammenſtellung: 


75 Normal- Fahrwaſſer⸗ 
ae t 
Flußſtrecke un: breite tiefe 

kın m m 
Przemſa bis Sola. . . 1,78 43 1,08 
Sola bis Skawinka . 58,82 56—79 1,29 
Skawinka bis Diubnia . 28,74 80—82 1,22 
Dlubnia bis Njepolomice 14,46 84 1,24 
Njepolomice bis Raba . 32,80 86 1,26 
Raba bis Dunajec. . . 25,37 98—107 1,36 
Dunajec bis Nidda 13,43 151 1,46 
Nida bis San . 104,89 163—192 1,56 
San bis Zawichoſt 8,30 231 1,69 


Die angegebene Fahrwaſſertiefe gilt für Mittelwaſſer; bei Niedrigwaſſer 
würde nach der Beendigung des Ausbaues unterhalb der Mündung des 
Dunajec immerhin noch eine Waſſertiefe von ungefähr 1 m vorhanden fein, 
was beiſpielsweiſe auch auf der preußiſchen Strecke zwiſchen Thorn und der 
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polniſchen Grenze bei Niedrigwaſſer nur wenig überſchritten wird. Die 
Strecke von Krakau bis Zawichoſt könnte man ebenfalls nach Durchführung 
des Ausbaues als für 200-t-Kähne ausreichend anſehen. Von den galiziſchen 
Nebenflüſſen iſt der Dunajec auf 38,6 km mit 1,09—1,26 m Fahrwaſſertiefe 
ſchiffbar, die Wisloka auf 19,5 km mit ähnlicher Tiefe und der San auf 
123,4 km bis Jaroslau mit 11,40 m Waſſertiefe. Die Schiffbarkeit des 
San ift aljo eine verhältnismäßig gute. Auf der Hälfte jener Strecke iſt wohl 
für den größten Teil des Jahres ein Tiefgang von beinahe Im möglich. Die 
dort gebräuchlichen Fahrzeuge laden 25—30 t und gehen etwa 60—70 cm tief. 
Der San iſt noch oberhalb Jaroslau 182 km weit flößbar, während ſich die 
Flößbarkeit des Dunajec auf 133, die der Wisloka auf 108 km erſtreckt. Die 
Wisloka reicht mit ihrem Oberlauf bis in das große galiziſche Erdölgebiet, 
und es beſteht der Plan, ſie bis dorthin ſchiffbar zu machen. Das wäre natürlich 
für die Entwicklung der Weichſelſchiffahrt von größter Bedeutung, würde aber 
auch für das geſamte Wirtſchaftsleben des Weichſelgebiets bis zur Oſtſee hin 
wegen der dadurch ermöglichten billigen Erdölverſorgung weittragende Be- 
deutung haben. Von den aus Polen kommenden linken Nobenflüſſen der 
Oberen Weichſel hatte früher die Nida einen geringen Schiffsverkehr, der aber 
in neuerer Zeit eingeſchlafen iſt. Eine Schiffbarmachung der Nida auf etwa 
50 km wäre wahrſcheinlich lohnend. 

Unterhalb der San⸗Mündung iſt der Weichſelſtrom völlig verwahrloſt, 
die Schiffbarkeit alſo ſehr gering. Im Hochſommer muß faſt immer der Ver— 
kehr zeitweiſe eingeſtellt werden. Der Strom hat dann hier bei ſeiner mächtigen 
Breite vielfach noch nicht einmal 50 cm Waſſertiefe. Ahnlich ſchlecht beſchaffen 
iſt die ganze Strecke zwiſchen Warſchau und der San-Mindung. Der mächtige 
Strom ift aljo hier hinſichtlich ſeiner Schiffbarkeit ungefähr mit der kleinen 
Przemſa zu vergleichen. Etwas größere Schiffe als auf der Przemſa können 
deswegen fahren, weil der Stromlauf hier eine größere Breite hat, man alſo 
die Kähne auch ſehr breit bauen kann. So iſt die übliche Ladungsmenge hier 
auf ungefähr 50 t erhöht. Aber ſchon dieje 50-t-Schiffe haben im Hochſommer 
mit Schwierigkeiten zu kämpfen. Die preußiſchen Weichſelkähne von ungefähr 
200 t, die reichlich 1 m tief gehen, ſelbſt wenn fie nicht ganz voll beladen 
werden, können daher oberhalb Warſchau nicht recht verkehren. Immerhin 
fahren hier aber Paſſagierdampfer, Raddampfer von wenig über 50 em Tief- 
gang, die, abgeſehen von den Hochſommermonaten, fahrplanmäßig verkehren 
können. Für moderne leiſtungsfähige Kähne iſt dieſe Weichſelſtrecke im übrigen 
nicht als ſchiffbar zu bezeichnen. Es kommt noch hinzu, daß man die Schiff— 
fahrtszeit für dieſe Flußſtrecke auf nicht mehr als 230 Tage jährlich ſchätzen 
kann, da ſie im Frühjahr erſt nach Ablaufen des Hochwaſſers beginnt, weil beim 
Hochwaſſer eine Fahrrinns in dem breiten Flußbett kaum feſtzuſtellen iſt. Von 
den Nebenflüſſen der mittleren Weichſel ſind Wjeprz und Pilica trotz ihrer 
bedeutenden Länge nur in beſcheidenſtem Umfange für die Schiffahrt benutz⸗ 
bar. Man verwendet Kähne von 13—20 t. 

Ein neuer Weichſelabſchnitt beginnt für die Schiffahrt nicht erſt an der 
Einmündung des Narew, ſondern bereits bei Warſchau. In Warſchau ſelbſt 
ſind ja ſchon die Schiffahrtsverhältniſſe durch die im Intereſſe der Maffer- 
leitung vorgenommene Regulierung etwas gebeſſert, und auch ſtromab bis 
zur Narew⸗Mündung ſind einige kleine Verbeſſerungen vorgenommen. Unter- 
halb Warſchan können daher die Schiffe mit größerem Tiefgang fahren als 
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oberhalb der polniſchen Hauptſtadt. Bis Warſchau verkehren regelmäßig die 
deutſchen Weichſelkähne, deren Tragfähigkeit ungefähr 200 t und auch noch 
etwas darüber beträgt. Freilich kann man nicht daran denken, dieſe Kähne 
voll zu beladen, und es iſt deshalb durchaus nicht etwa möglich, die Weichſel 
von der preußiſchen Grenze bis Warſchau als für 200⸗t⸗Kähne ſchiffbar zu 
bezeichnen. Kähne dieſer Größe können vielleicht für drei Monate im Jahre 
mit Sicherheit auf volle Ausnutzung ihrer Tragfähigkeit rechnen. Für 
1—2 Monate ijt faſt in jedem Jahre der Waſſerſtand ſo unzureichend, daß 
dieſe Kähne nur ein Viertel ihrer Tragfähigkeit ausnutzen können. Es gibt 
auf der Strecke zwiſchen Warſchau und der preußiſchen Grenze im Sommer 
immer zahlreiche Stellen, wo die Waſſertiefe nur 50—60 em beträgt, und 
nicht ſelten kommen ſo flache Stellen vor, daß die mit Ladung etwa 60 em 
tief gehenden Raddampfer, die dort nach ſeſtem Fahrplan fahren, erſt ihre 
Paſſagiere an Land ſetzen müſſen, um über eine Untiefe hinwegzukommen. 
Ganz ähnlich liegen die Verhältniſſe auf dem unteren Narew, wo ebenfalls 
ein regelmäßiger Dampferverkehr im Gange ift. Oberhalb Pultuſk im Narew 
und ganzen Laufe des Bug ift die Schiffbarkeit noch ſchlechter als in der 
unteren Weichſel in Polen, weshalb der Verkehr dort auch bedeutend geringer 
iſt. Am meiſten verbreitet und wenigſtens für den größten Teil des Jahres 
benutzbar find im Unterlauf von Narew und Bug ebenſo wie im Hauptſtrom 
zwiſchen Warſchau und der preußiſchen Grenze Kähne von etwa 75 t Trag- 
fähigkeit mit einem Tiefgang zwiſchen 50 und 80 em. Aber auch dieſe kleinen 
Fahrzeuge können nicht immer mit voller Ladung verkehren. Der lange Bug 
ließe ſich wahrſcheinlich auf mehrere hundert Kilometer ſchiffbar machen und 
der Narew kann mindeſtens ſo weit gut ausgebaut werden, daß eine Wafer- 
ſtraße zu den Maſuriſchen Seen für 400⸗t⸗Kähne entſteht. Am Bug hat bereits 
die öſterreichiſche Regierung in Galizien auf der 105,5 km langen Strecke 
von der Stadt Buff bis zur polniſchen Grenze eine Regelung vorgenommen, 
die 1907 zum größten Teil beendet war. Der Fluß iſt verhältnismäßig gut 
ſchiffbar geworden, meiſtenteils beträgt die Fahrwaſſertiefe bei Mittelwaſſer 
1,50 m. Man wird daher ſicherlich in der polniſchen Strecke des Bug auf bei- 
nahe 600 km eine Waſſertiefe von ungefähr 2 m bei Mittelwaſſer und 
1,50 m bei Niedrigwaſſer erreichen können, auf mindeſtens 300 km aber eine 
noch beſſere Schiffbarkeit. Im Narew⸗Gebiet find auch einige kleine Neben— 
flüſſe ſchiffbar: der Piſſek, der den Narew mit dem Spirdingſee verbindet, iſt 
von Johannisburg bis zur preußiſchen Grenze infolge einer früheren Regu— 
lierung bei Mittelwaſſer 1,20 und bei Niedrigwaſſer 0,80 m tief, kann alſo 
verhältnismäßig gut befahren werden, was jedoch keinen Wert hat, da die 
auſchließende Strecke von der preußiſchen Grenze bis zum Narew niht ent- 
prechend reguliert ift. Immerhin ift auch in der ruſſiſchen Strecke des Piſſek 
eine Tiefe von 40—50 em meiſtens vorhanden. 

Wenn nun auch die Weichſel von Warſchau bis zur preußiſchen Grenze 
und der untere Narew und der untere Bug das ganze Jahr hindurch befahren 
werden können, ſo iſt doch der Wert dieſer Stromſtrecken als Schiffahrts⸗ 
ſtraßen ſehr beeinträchtigt durch das ſtändig wechſelnde Fahrwaſſer und die 
zahlreichen Untiefen. Mächtige Sandbänke füllen das Flußbett aus und laſſen 
oft nur einen ganz ſchmalen Durchlaß für tiefer gehende Fahrzeuge übrig. 
Vielfach ragen Inſeln bald auf der rechten, bald auf der linken Seite empor. 
und der nicht Ortskundige weiß plötzlich häufig nicht mehr, wo die Waffer- 
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ſtraße weiter geht. Nur Leute, die das Fahrwaſſer genau kennen, können 
daher hier die Schiffe führen. Dazu kommt ein recht ſchneller 
Wechſel des Waſſerſtandes, eine reißende Strömung, und obendrein 
fehlen alle Anlagen, die den Schiffsverkehr erleichtern könnten. So 
iſt der Verkehr, wenn auch ſtändig möglich, ſo doch auf das äußerſte 
erſchwert, und die verſchiedenſten Urſachen ſind beſonders dazu angetan, die 
Reiſen ſehr in die Länge zu ziehen und die Dauer der Beförderung ſehr 
unſicher erſcheinen zu laſſen. Will man beiſpielsweiſe im Juni etwa 150 t 
Güter von Thorn nach Warſchau verſenden, jo liegt zunächſt der Gedanke 
nahe, einen einzigen Kahn von etwa 200—250 t Tragfähigkeit zu verwenden, 
der mit 150 t Ladung etwa 1,30—1,40 m tief gehen würde. Bei günſtigem 
Waſſerſtand kann er Anfang Juni meiſtens noch abfahren. Würde die Waſſer 
ſtraße gut beſchaffen fein, jo könnte er in 3—4 Tagen mit Schlepperhilfe 
Warſchau erreichen. Schon die allgemeine Beſchaffenheit des Fahrwaſſers läßt 
aber eine jo ſchnelle Reiſe unwahrſcheinlich erſcheinen. Man wird daher 
damit rechnen müſſen, daß der Kahn eine Woche unterwegs iſt. In dieſer 
Zeit kann aber ſehr leicht ein ſtarkes Sinken des Waſſers eintreten, es wird 
daher wohl ſchon ratſam ſein, einen zweiten Kahn mitzunehmen, der vielleicht 
als Leichter dienen muß, oder aber gleich die Ladung in zwei Kähne zu ver 
teilen. Jedenfalls iſt auf einen glatten Verkehr in der Regel nicht ohne 
weiteres zu rechnen. 


Der zum Dnjepr hinüberführende Dnjepr — Bug⸗Kanal reicht für 
Schiffe von 40 m Länge, 6 m Breite und 1,20 m Tiefgang aus, weil die 
Schleuſe bei Pint dieje Abmeſſungen geſtattet. Damit können alſo Kähne 
von etwa 200 t Tragfähigkeit zwiſchen der Weichſel und dem Dnjepr ver 
kehren, aber nur bei gutem Frühjahrswaſſerſtand können fie voll beladen 
werden. Der Kanal ſoll im allgemeinen mindeſtens 1,10 m tief ſein, und 
man bemühte ſich, ihn durch Baggerungen auf dieſer Tiefe zu erhalten 
Beim Auguſtowſki⸗Kanal zwiſchen dem oberen Narew und der Memel iſt die 
Schiffbarkeit nicht jo günſtig, weil der Kanal ſtärker verſandet. Immerhin 
laſſen die Schleuſen auch dort 200⸗t-Schiffe zu, und bei Frühjahrshochwaſſer 
können ſie auch fahren. Verwendet werden jedoch nur bedeutend kleinere 
primitive Kähne. Größere Fahrzeuge kann man nicht benntzen, weil die 
anſchließende Strecke des Memelſtromes nur ganz ungenügend ſchiffbar iſt. 


In der preußiſchen Weichſel war die Schiffbarkeit in früheren Jahr 
hunderten genau ſo ſchlecht wie heute in Polen. Wir finden in alten Berichten 
über die Weichſelſchiffahrt oft genng Klagen über den ſchlechten Zuſtand des 
Fahrwaſſers, der manchmal ganze Flotten von Kähnen auf ſeiner Reiſe 
wochenlang mitten im Strome feſthielt, wenn das Waſſer plötzlich ſtark fiel. 
Es gab früher auch in der weſtpreußiſchen Weichſelſtrecke genug Sandbänke, 
an denen nicht mehr als 50 em Waſſertiefe vorhanden war. Die in Weſt 
preußen ausgeführte Regelung der Weichſel hat aber eine ſehr bedeutende 
Beſſerung geſchaffen. Freilich kaun auch heute noch nicht davon die Rede 
ſein, daß die weſtpreußiſche Weichſel eine voll leiſtungsfähige Waſſerſtraße 
darſtellt. Eine Schiffbarkeit für 100⸗1-Schiffe ift auch jetzt noch nicht für 
die ganze weſtpreußiſche Weichſelſtrecke erreicht. Wie beſcheiden die Fahr 
waſſertiefe auch heute noch iſt, ergibt ſich aus der folgenden Zuſammenſtellung 
über die Verhältniſſe des Fahrwaſſers an einigen wichtigen Punkten: 


25 Fahrwaſſertiefe 

Pr bei Mittelwaſſer bei Niedrigwaſſer 
Diria ed 3,00 m 1,80 m 
Piece!!! TERE 1,60 m 
Hur zebrtiet.. e e 1,50 m 
Graudenz ; er ONE 1,40 m 
Schweß rer, ae 1,30 ee 
Podgorz (unterhalb Thorn) . 2,30 m 1,30 m 
Thorn l 2,10 m 1,10 m 


Man kann hiernach jagen, daß eine genügende Schiffbarkeit für 400-t-Schiffe 
allenfalls bis Kurzebrack beſteht, bis wohin die Fahrwaſſertiefe bei Niedrig⸗ 
waſſer (mittlerem Niedrigwaſſer) ungefähr 1,60 m beträgt. Allerdings 
kann bei 1,60 m Waſſertiefe die Tragfähigkeit der 400⸗t- Schiffe nicht mehr 
gand ausgenutzt werden. Doch reicht dieſe Waſſertiefe zur Not dafür aus. 
Kurzebrack, der Hafenplatz von Marienwerder, ift ungefähr 100 km von der 


Weichſelmündung entfernt. Man kann aljo jagen, daß die preußiſche Weichſel 
auf 100 km für 400⸗t-Schiffe befahrbar iſt und für weitere 100 km etwa 
bis Thorn noch für 200-t-Schiffe. Daß die Zwiſchenſtrecke zwiſchen Kurze⸗ 
bra und Thorn teilweiſe noch etwas größere Tiefe aufweiſt und die Fahrt 
für 400⸗t⸗Schiffe mit etwa drei Viertel Ladung auch bei Niedrigwaſſer 
geſtattet, hat verhältnismäßig wenig Wert, da nur ein wichtigerer Ladeplatz 
auf dieſer Strecke liegt, nämlich Graudenz. Dagegen iſt es außerordentlich 
nachteilig, daß nicht die ganze Strecke bis Thorn noch voll für 400⸗t⸗Kähne 
benutzbar iſt, weil unterhalb Thorn bei Brahemünde die Einfahrt in den 
Bromberger Kanal ſich befindet, der für 400t⸗Schiffe benutzbar ift. Bei 
niedrigem Waſſerſtand können alſo die Kähne, die mit voller Ladung die 
Weichſel — Oder⸗Waſſerſtraße benutzen können, in dem anſchließenden Teil 
der Weichſel, etwa auf der Reiſe nach Danzig oder nach Oſtpreußen oder 
von dort kommend, nicht viel Ladung mitnehmen. Man hat es namentlich 
während des Krieges oft genug erlebt, daß voll beladene Kähne aus dem 
Bromberger Kanal kamen und dann an der Weichſel leichtern mußten. Ober⸗ 
halb Thorn kann man auch noch nicht einmal von voller Schiffbarkeit für 
200⸗t⸗Schiffe ſprechen, weil diefe Schiffe bei voller Ladung mehr als 1 m 
Tiefgang haben. 

Die Schiffbarkeit der Preußiſchen Weichſel leidet ganz beſonders ſtark 
nicht unter einer gleichmäßigen Seichtheit des Flußbettes, ſondern unter den 
wandernden Sandbänken. Der Strom führt von Polen her große 
Mengen von Sinkſtoffen mit ſich, die bei höheren Waſſerſtäuden glatt bis zur 
See hinausgeführt werden. Bei geringerem Waſſerſtande, meiſt ihon bei Mittel 
waſſer, ift jedoch das ſeinerzeit rein geometriſch berechnete Profil des Stron- 
bettes zu breit, ſo daß die Waſſermenge dieſes Strombett nicht voll aus⸗ 
zufüllen vermag, daher nicht genügend Kraft hat, um die Sinkſtoffe weiter zu 
führen und dieſe in Geſtalt von Sandbänken abſetzt. Die auf dieſe Weiſe 
entſtehenden Sandbänke liegen bald mehr auf der einen, bald mehr an der 
anderen Seite des Flußlaufes, und demgemäß pendelt die Fahrrinne ab- 
wechſelnd von linken zum rechten Ufer. An den Übergängen zwiſchen den 
einzelnen Sandbänken befinden ſich die flachſten Stellen, die mitunter auch 
eine geringere Tiefe aufweiſen, als es nach den vorher mitgeteilten Zahlen 
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der Fall ſein dürfte. Gegenüber den nach dem Weichſelausbauplan von 1879 
erſtrebten Fahrwaſſertiefen weiſt über die Hälfte der Übergänge zwiſchen den 
Sandbänken eine geringere Tiefe als die erſtrebte auf, und zwar beträgt die 
durchſchnittliche Fehltiefe etwa 58 em. Die Schiffe fahren unter dieſen Um 
ſtänden in der Preußiſchen Weichſel andauernd von einem Ufer zum anderen, 
wodurch fie einen ſehr viel längeren Weg zurückzulegen haben, als die gerade 
Länge des Fluſſes beträgt. Die Sandbänke ſind obendrein auch noch in 
ſtändiger Bewegung talwärts, ſie verändern alſo ihre Lage und erſchweren 
dadurch die Fahrt noch mehr, wenn auch durch den ſorgfältigen Strom⸗ 
aufſichtsdienſt für eine regelmäßige Berichtigung der Fahrwaſſerzeichen Sorge 
getragen wird. Bei Niedrigwaſſer treten die Sandbänke allenthalben über 
den Waſſerſpiegel hervor, ſo daß man bald auf der einen, bald auf der anderen 
Seite eine kleine flache Sandbank mitten im Fluſſe erblickt. Man zählt im 
ganzen preußiſchen Weichſellauf über 200 ſolche Sandbänke, die allmählich 
ins Meer wandern, während im Oberlauf ſich immer neue bilden. 

Von den Mündungsarmen der Weichſel iſt die Nogat durch den 1917 
beendigten Ausbau für 400⸗t⸗Schiffe benutzbar geworden. Ihre Schleuſen 
weiſen die für dieſe Schiffsgröße üblichen Normalabmeſſungen auf. Vorher 
war ein Verkehr auf der Nogat, abgeſehen von der unterſten Strecke, beinahe 
gar nicht mehr möglich, da durch den Abſchluß der Nogat und die Herſtellung 
des Pieckeler Kanals ſeit den fünfziger Jahren des 19. Jahrhunderts eine 
völlige Verſandung eingetreten war. Die Elbinger Weichſel läßt ſich durch 
Baggerungen auf einer ausreichenden Tiefe erhalten, die gegenwärtig bei 
Niedrigwaſſer 2 m und bei Mittelwaſſer 2,70 m beträgt. Durch die Schleuſe 
am Danziger Haupt, die 61 m Länge und 12,5 m Breite aufweiſt, iſt ein 
Verkehr für 400⸗1⸗Schiffe und ſelbſt noch etwas größere ermöglicht, wenn auch 
ſolche Schiffe verhältnismäßig ſelten verkehren. Der etwas weiter ſüdlich ver— 
laufende Weichſel — Haff⸗Kanal hat nur Schleuſen von 40 m Länge und 
6 m Breite und bei Niedrigwaſſer eine Fahrwaſſertiefe von 1,40 m, ſo daß 
er nur für 200⸗⸗Schiffe benutzbar ift. Die Tote Weichſel von der Einlager 
Schleuſe bis nach Danzig weiſt zwar eine recht große Waſſertiefe auf, kann 
aber nur von Schiffen von ungefähr 600 t befahren werden, da die Schiffs⸗ 
größe durch die Abmeſſungen der Einlager Schleuſe (61 m Länge und 12,5 m 
Breite) beſchränkt iſt. s 

Von den Nebenflüſſen der Preußiſchen Weichſel war die Drewenz früher 
mindeſtens bis Strasburg, wahrſcheinlich ſogar bis Neumark, alſo auf rund 
100 km, für Kähne von etwa 25 t benutzbar. Der Verkehr iſt ſpäter ein⸗ 
geſtellt worden, da ein Bauwerk leine Waſſermühle bei Leibitſch) ihn behinderte. 
Die Brahe iſt im Unterlauf auf etwa 14 km bis zur Einmündung des Brom: 
berger Kanals für 400⸗t⸗Kähne ſchiffbar, und die gleiche Schiffsgröße laſſen 
auch die Schleuſen des Bromberger Kanals zu. Ebenſo wie die meiſten 
kleineren polniſchen Nebenflüſſe ſind auch die preußiſchen ziemlich weit flöß— 
bar und früher auch in großem Umfange für die lößerer benutzt worden, 
während dieſe heute nur gering iſt, da entweder der Waldbeſtand zurück⸗ 
gegangen iſt oder das Holz mit der Bahn abbefördert wird. 

Für den modernen Verkehr braucht eine leiſtungsfähige Waſſerſtraße auch 
unbedingt gute Hafenanlagen. Die Hafenanlagen ſind einerſeits dazu 
beſtimmt, den Schiffen ſichere Liegeplätze für Sommer und Winter zu gewähren, 
andererſeits aber vor allem dazu da, das Ein- und Ausladen zu erleichtern 
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und zu beſchleunigen. Namentlich der Umſchlag zwiſchen Schiff und Eiſen⸗ 
bahn muß möglichſt weitgehend erleichtert werden, wenn beide Transport⸗ 
mittel richtig ausgenutzt werden ſollen. Nur dann können große Güter⸗ 
mengen zu einem billigen Frachtſatz befördert werden, während ſchlechte Hafen⸗ 
anlagen ſofort eine erhebliche Verteuerung der Fracht nach fih ziehen. Früher, 
als es noch keine Eiſenbahn gab und die Schiffe nur geringen Tiefgang 
hatten, konnten die Schiffe an beliebigen Stellen am Ufer anlegen und ihre 
Ladung einnehmen oder löſchen. Die größeren Schiffe der Neuzeit können 
nicht irgendwo am Ufer anlegen, ſondern brauchen für ihren bedeutenden Tief⸗ 
gang Bollwerk oder Kaimauer, und um ſie genügend ſchnell zu beladen oder 
zu löſchen, ſind auch beſondere Ladeanlagen erforderlich. Da die Weichſel 
eine ſtarke Strömung und vor allen Dingen einen gefährlichen Eisgang hat, 
ſo ſind bei ihr geſchützte Winterhäfen beſonders nötig, und zum Schutz der 
Schiffe und vor allen Dingen der Holzflöße ſind bei Hochwaſſer im Sommer 
ebenfalls Hafenanlagen erforderlich. Für die primitiven und ganz kleinen 
Fahrzeuge der alten Zeit brauchte man auch keinen beſonderen Schutzhafen, 
da ſie ſich in eine Einbuchtung des Ufers einſchmiegen oder in der Mündung 
jedes kleinen Nebenflüßchens Schutz ſuchen kounten. 

In Preußen und Ofterreich hat man dem zunehmenden Bedürfnis nach 
Häfen Rechnung getragen, in Polen jedoch nicht. Der einzige polniſche 
Hafen im oberen Weichſelgebiet liegt bei Niwka an der Przemſa und dient 
nur dem Kohlenumſchlagverkehr. Es handelt fich dabei auch um einen Privat 
hafen. In Galizien ift außer einigen kleinen Ladebrücken ein ſicherer und 
für den Eiſenbahnumſchlag eingerichteter Hafen bei Nadbrzezie 11 km ober- 
halb der San-Mündung vorhanden, der mit einem Winterhafen verbunden 
ift. Dieſer Hafen wurde 1908 eröffnet und ift 565 m lang. Er hat einen 
modernen Kai mit Gleisaulage, Ladebrücken für lokalen Verkehr und mehrere 
Kräne ſowie vier Güterſchuppen. Kongreß-Polen hat keinen auch nur an- 
nähernd jo guten Hafen aufzuweiſen. Es gibt dort nirgends einen öffent— 
lichen Hafen, der auch nur den beſcheidenſten Anſprüchen genügen könnte. 
Ganz kleine Schutzhäfen primitivſter Art jind in neueſter Zeit in Neu- 
Korezyn und Sandomierz gebaut worden. Weitere Projekte beſtanden zwar, 
aber es handelte ſich auch nur um ganz einfache Anlagen. Bei Nieszawa, der 
wichtigſten Zollſtation für den deutſch-polniſchen Verkehr, beſteht feit 1894 eine 
teilweiſe mit Kaimauer eingefaßte Ladeſtelle, die der Zollabfertigung dient. 
Warſchau hat trotz ſeines großen Verkehrs keinen modernen Hafen, ſondern 
nur primitive Ladebrücken, eine notdürftig befeſtigte Ladeſtraße und einige 
Schuppen. Obwohl die Eiſenbahn die Weichſel in Polen an ſechs Stellen 
berührt, gibt es nirgends eine Umſchlagſtelle, vielmehr muͤſſen die Güter mit 
Wagen zwiſchen Bahn und Schiff befördert werden. Auch Schutzhäfen für 
den Winter gab es bis in die neuere Zeit in Polen überhaupt nicht. Man 
hat erſt ſehr ſpät geſchützte Häfen, die nur als Winterhäfen dienen können, 
bei Modlin, Plock und Wloclawee angelegt. Die große Mehrzahl der in 
Polen beheimateten Kähne muß in den Mündungen von Nebenflüſſen Unter- 
kunft ſuchen. 

Im preußiſchen Weichſelgebiet war der erſte Hafen der von Kurzebrack, 
der 1852 vollendet wurde. Bald danach begann man mit weiteren Hafen 
bauten, und heute ſtehen im preußiſchen Weichſelgebiet 14 Sicherheitshäfen 
mit rund 20000 a Fläche und 20 Ladeſtellen mit annähernd 9000 m 
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Länge zur Verfügung, wobei die Danziger Hafenanlagen von Plehnendorf 
ab nicht mitgerechnet ſind. Aber auch im preußiſchen Weichſelgebiet ſind nicht 
genügend moderne Umſchlaganlagen vorhanden, die beiſpielsweiſe ein ſo 
wichtiger Handelsplatz wie Graudenz noch immer entbehrt hat. ' 

Das Geſamtbild der Schiffbarkeit der Weichſel, das nun zu überſehen iſt, 
iſt wenig befriedigend. Wir ſehen ein Flußgebiet von rieſiger Ausdehnung 
vor uns, ein Netz von Waſſerſtraßen, wie es nicht oft in ſolcher Ausdehnung 
und Verzweigung zu finden iſt. Aber die mangelhafte Regulierung gibt ihm 
nur einen halben Wert. Auf der galiziſchen Strecke bis zur San⸗Mündung 
iſt immerhin eine leidliche Schiffbarkeit durch Ausbau erzielt worden, wogegen 
der 427 km lange Stromlauf in Polen mitſamt den mächtigen Nebenflüſſen 
vollſtändig verwahrloſt iſt und heute kaum als Schiffahrtsſtraße angeſprochen 
werden kann. Die ruſſiſche Regierung hat den Ausbau der Weichſel vollſtändig 
vernachläſſigt, da fie an einer Hebung des Wirtſchaftslebens in ganz Polen 
kein Intereſſe hatte und im Gegenteil verhindern wollte, daß mit einer ſolchen 
wirtſchaftlichen Hebung zugleich ein jtärferer Handelsverkehr mit Weſtpreußen 
und Danzig eintrat. Aus ſtrategiſchen Gründen ſchob man auch den Ausbau 
der galiziſchen Grenzſtrecke hinaus. Das häufige Drängen der deutſchen 
Handelskreiſe und die Forderungen von polniſcher Seite haben die ruſſiſche 
Regierung nicht zu größeren Maßregeln zum Ausbau der Weichſel veranlaſſen 
können. In Weſtpreußen iſt ein ſolcher Ausbau erfolgt und zum Abſchluß 
gebracht. Freilich iſt er nicht den modernen Anſprüchen genügend, aber man 
hatte auch in Weſtpreußen keinen Grund zu erneutem großem Ausbau für 
eine Schiffahrtsſtraße, der die Fortſetzung ins Hinterland fehlte. In dem 
Augenblick, da die Weichſelwaſſerſtraße nach Polen hinein eine gute Fort⸗ 
ſetzung erhält, iſt auch ein weiterer Ausbau der Weichſel in Weſtpreußen 
ſelbſtverſtändlich. 
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V. Die Weichſelſchiffahrt in der Ordenszeit. 


Man kann den Beginn der Weichſelſchiffahrt in die Zeit der Ankunft 
des Ritterordens legen. Zwar war vorher ein Handelsverkehr im Weichſel⸗ 
gebiet ſchon im Gange, was zahlreiche Funde beweiſen, aber die Weichſel wurde 
dabei ſicher nur in geringem Umfange als Waſſerſtraße benutzt, und die 
Menge der beförderten Güter war nur unbedeutend. Der Ritterorden drang 
an der Weichſel von der Thorner Gegend flußabwärts vor und legte an der 
Weichſel, der Nogat (Marienburg!) und am Friſchen Haff (Elbing, Balga) 
ſeine Burgen an. Der Waſſerweg vermittelte in erſter Linie den Verkehr 
zwiſchen den Ordensniederlaſſungen, und zahlreiche Zeugniſſe in alten Be— 
richten laſſen erkennen, daß die Haupttrausporte auf der Weichſol und Nogat 
ſtattfanden. Hauptſächlich war wohl ein Schiffsverkehr zwiſchen Thorn, 
Culm und Marienburg und zwiſchen Marienburg und Elbing im Gange. 
Danzig hat vermutlich damals noch gar nicht an einem Weichſelmündungs⸗ 
arm gelegen. Erſt aus dem Anfang des 14. Jahrhunderts liegt ein ſicheres 
Zeugnis für Danzigs Anteil an der Weichſelſchiffahrt vor. 

Die Ordenszeit dauert von 1230—1466. Zu Ende des 13. Jahrhunderts 
war die Unterwerfung des Landes geſichert, gehörte der größte Teil des 
unteren Weichſelgebiets im heutigen Umfange zum Ordensſtaat, und nun 
konnte ſich der Handel entfalten. Schon zu Ende des 14. Jahrhunderts begann 
aber die Zeit neuer Kämpfe, da ſich Polen des unteren Weichſelgebiets 
bemächtigen wollte. Die Ordenszeit endete 1466 damit, daß das untere 
Weichſelgebiet unter die Hoheit der polniſchen Könige kam. 

Die wichtigſten Weichſelhandelsſtädte wurden in der älteren Zeit Thorn, 
Marienburg und Elbing, im Oberlauf ſpielte Krakau eine wichtige 
Rolle. In Thorn erreichte der große Landhandelsweg von Weſten her die 
Weichſel, die Straße, auf der deutſche Auswanderer kamen, Handelsgüter des 
Weſtens, die nur zum Teil den Seeweg benutzten, zugeführt und preußiſche und 
polniſche Erzeugniſſe fortgeführt wurden. Thorn bildete damals einen großen 
Umſchlagplatz. Alle Waren, die hier durchkamen, mußten zum Verkauf geſtellt 
werden. Thorn war daher fraglos damals, etwa von 1250 bis 1350, der größte 
Handelsplatz an der Weichſel, wozu es durch ſeine günſtige Lage geeignet war. 
Hier konnte der Kaufmann darauf rechnen, Waren jeder Art zu bekommen, 
die größte Auswahl zu finden. Hier gingen die von Deutſchland kommenden 
Güter auf den Weichſelweg über, um entweder ſtromab nach den Ordens— 
burgen, teilweiſe bis weit nach Ostpreußen hinein, oder ſtromauf nach Polen 
befördert zu werden. Hier kamen die von Polen auf der Weichſel zur Aus⸗ 
fuhr gebrachten Waren, in erſter Linie Walderzeugniſſe, auf den Markt und 
wurden zum Teil auf dem Landweg nach dem Innern Deutſchlands weiter- 
befördert. Hier mußten aber auch die Elbinger und ſpäter die Danziger 
Kaufleute ihre Waren zum Verkauf ſtellen — ein Vorbeifahren ließen die 
Thorner nicht zu: und dadurch hatten Thorns Kaufleute natürlich ein 
Übergewicht. 
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Freilich gab es auch damals ſchon einen Seehandel zwiſchen dem Oſten, 
Preußen und Polen und dem Weſten — Deutſchland, den Niederlanden und 
Britannien und weiter weſtwärts gelegenen Ländern. Aber das allmählich zur 
Gewohnheit gewordene Stapelrecht gab den Thornern eine ſo feſte Stellung, 
daß ſie Polens Handel beherrſchen konnten. Sie trieben daher ſelbſt Seefahrt, 
bezogen in eigenen Seeſchiffen Güter vom Weſten für Polen und verſchifften 
polniſche Erzeugniſſe dorthin. Die geringe Größe der Seeſchiffe machte ſolchen 
Thorner Seehandel möglich, wenn auch die Weichſel den Verkehr der immer- 
hin wohl 1,0—1,4 m tiefgehenden Schiffe erſchwerte. Aber auch Culm und 
Marienburg trieben damals eigenen Seehandel, was zur Genüge die geringe 
Größe der Seeſchiffe beweiſt. 

Danzig, das 1308 an den Orden kam, Marienburg und Elbing mußten 
ſich unter dieſen Umſtänden mit einer mehr lokalen Bedeutung begnügen: ſie 
waren die Hauptplätze für das preußische, nicht aber für das polniſche inter- 
land. Marienburg insbeſondere vermittelte einen bedeutenden Handelsumſatz, 
weil der Orden, der hier feinen Hauptſitz hatte, ſelbſt Handel trieb, weil ferner 
hier der Hauptſtapelplatz für den Ordensſtaat und ſeine Unternehmungen war. 

Mit der Zunahme des Handels, mit der Vermehrung der Gütermengen, 
die Polen und Preußen mit der ſtark wachſenden Einwohnerzahl liefern 
konnten und brauchten, trat im 14. Jahrhundert eine Umwälzung ein. Man 
konute für die größeren Gütermengen nicht mehr den über Thorn fuͤhrenden 
Landweg benutzen, man brauchte dazu mehr den Seeweg und auf dieſem größere 
Schiffe. Die Seeſchiffahrt gewann ohnehin damals mit der Erſtarkung des 
niederländiſchen und engliſchen Erwerbslebens und einem Aufſchwung Schwe⸗ 
een und der heutigen baltiſchen Gebiete (Kurland, Livland, Eſtland, Jn- 
germanland und Hinterland) ſehr ſtark an Umfang; die Schiffsgröße ſtieg 
allgemein, es ergab ſich eine allgemeine Kräftigung der Seeplätze, die den 
Wettbewerbsplätzen im Binnenland bald an Kapitalkraft und Unternehmungs⸗ 
luſt überlegen waren. So verloren Thorn, Culm und Marienburg ihre beherr- 
ſchende Stellung zugunſten von Danzig, das wahrſcheinlich erft damals ſchiff— 
bare Verbindung mit der Weichſel erhielt (vielleicht unter Spatennachhilfe der 
Danziger), und Elbing. Thorn wußte ſich allerdings, zumal dank ſeinem 1403 
durch den Orden noch beſonders beſtätigten Stapelrecht, noch lange neben den 
Seehäfen zu behaupten, ging aber doch ſchon im 15. Jahrhundert erheblich 
zurück. Elbing war zunächſt Danzig überlegen, teilweiſe weil es jhon länger 
eine gute Verbindung mit der Weichſel hatte, und, länger im Beſitz des Ordens, 
ein größeres Hinterland mit regſamer Bevölkerung aufmeijen konnte, teil- 
weiſe weil noch lange die Nogat bedeutend beſſer ſchiffbar war als der nach 
Danzig führende Weichſelarm, ſo daß die Danziger ſich erſt allmählich eine 
beſſere Schiffbarkeit, hauptſächlich durch Arbeiten an der Montauer Spitze, 
ſchaffen mußten. 

Nach den Berechnungen des Danziger Pfundzolles hatte Danzig in den 
achtziger Jahren des 14. Jahrhunderts die anderen preußiſchen Häfen bereits 
überholt. Doch hatte es ſein Hinterland immer noch hauptſächlich in Preußen 
und Pommern. Zwar wurde ſchon 1389 ein Danziger Kontor in Kowno er— 
richtet; aber in Polen drangen die Danziger erſt ſpäter in größerem Umfange 
vor. Das lag wohl zum Teil daran, daß das nördliche Polen in jener Zeit 
fehr ſchwach beſiedelt und ziemlich bedeutungslos war. Der Schwerpunkt des 
Polniſchen Reiches lag, namentlich in wirtſchaftlicher Beziehung, im Süden 
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mit dem Mittelpunkt Krakau, und der Handel jenes Gebietes ging mehr zu 
Lande weſtwärts als auf der Weichſel nordwärts. Erſt zunehmender Umfang 
des Handels von Polen gab dem Weichſelweg, der ja für jene Zeit mit ſeinen 
10—20 t ladenden Schiffen ungleich leiſtungsfähiger war als der Landweg, 
ein Übergewicht — und damit kam für Danzig die günſtige Stunde. Ein ge⸗ 
ringer Weichſelverkehr zwiſchen Polen und Preußen war aber, wie zahlreiche 
Urkunden beweiſen, ſchon um 1250 im Gange. 


Der Zeitpunkt dieſer Umwälzung, des Vordringens der Dan— 
ziger in Polen, war die Wende vom 14. zum 15. Jahrhundert. Die 
Verleihung eines verbrieften Stapelrechts durch den Orden an Thorn, wonach 
alle zu Waſſer und zu Lande an Thorn vorbeikommenden Waren dort zum 
Kauf ausgeboten werden mußten, beweiſt deutlich genug, daß Thorns Stellung 
bedroht war. Bis dahin brauchte man kein verbrieftes Stapelrecht, weil 
Thorn für jede nach Polen beſtimmte und von Polen kommende Ware der 
günſtigſte Markt war, alſo ein natürliches Stapelrecht der mächtigen Handels 
ſtadt beſtand. Als Danzig ſeine großen Fortſchritte machte, wollten ſich die 
Thorner dagegen ſichern, indem ſie ſich ihr altes, natürlich entſtandenes Prini- 
leg vom Orden beſtätigen ließen. Doch wurde das Stapelrecht von den Dan- 
zigern bald nicht mehr beachtet, wie zahlreiche Klagen der Thorner beim Orden 
und ſpäter beim polniſchen König beweiſen. Der Handel ließ ſich nicht künſt⸗ 
lich ſeine Wege vorſchreiben, er nahm ſeinen Weg über das Stapelrecht bin 
weg und brachte Danzig zur Vorherrſchaft wie im preußiſchen (in dem 
Königsberg damals ganz unbedeutend war, ſo daß Danzig und Elbing ihre 
Wirkſamkeit auch auf Oſtpreußen erſtreckten) ſo auch im polniſchen Handel. 


Zahlreiche Urkunden laſſen erkennen, daß um 1250 ſchon ein nennens 
werter Handelsverkehr auf der Weichſel im Gange war. Von einem Schiffs 
verkehr zwiſchen dem unteren Weichſelgebiet und Polen iſt freilich wenig zu 
bemerken. Aber zu Anfang des 14. Jahrhunderts war dieſer ſchon größer. 
Im Jahre 1330 nahm der Orden die polniſche Weichſelburg Wyſzogrod, weil 
von dieſer aus die Weichſelſchiffahrt behindert wurde. In jener Zeit waren 
preußiſche Kaufleute (aus Thorn, Marienburg, Elbing und Danzig) in den 
Niederlanden, England, Dänemark, Norwegen, Schweden und ſelbſt in 
Italien nicht ſelten. Preußens Ausfuhr beſtand hauptſächlich in Getreide, das 
zu Tauſenden von Tonnen ſchon im 14. Jahrhundert auf der Weichſel befördert 
wurde, in Wachs, Holz, das auch ſchon aus Polen kam, Aſche, Pelzwerk, Leder, 
Hanf und Garn. Aus Polen kam auch Pech und grobe Leinwand, ferner aus 
Ungarn über den San oder Krakau Blei und Kupfer. Eingeführt über See 
und auf der Weichſel weiter verſandt wurden Salz, getrocknete und geſalzene 
Fiſche, Wein, Leinenzeuge und wollene Tuche, Pfeffer und mancherlei Luxus- 
waren. Abnehmer für Getreide und Holz war hauptſächlich England. Strom- 
auf erſtreckte ſich der Weichſelhandel damals bis Krakau und nach verſchie⸗ 
denen Handelsplätzen am San, am Bug und am Narew. Allerdings ſind 
wohl nicht viele Schiffe ſtromauf dorthin gegangen, vielmehr handelte es 
ſich meiſt nur um Talverkehr, weil die Bergfahrt infolge der ſtarken Strömung 
zu anſtrengend und langwierig war. Die Ausfuhr (Talfahrt) umfaßte aber 
auch geringwertige Maſſengüter, der Bergverkehr aber hochwertige Waren 
geringen Umfanges, ſo daß vielleicht für die Bergfahrt 10 Kähne genügten, 
wenn talwärts deren hundert erforderlich waren. 
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Die Getreideausfuhr der preußiſchen Häfen, aljo hauptſächlich von Dan⸗ 
zig und Elbing, um 1400 ſchätzt Weber in ſeinem Buche „Preußen vor 500 
Jahren“ auf 35 000 Laſt oder rund 7000075 000 t, was angeſichts anderer 
Einzelnachrichten möglich erſcheint. 

Es gibt ſchon aus dem 14. und erſt recht aus dem 15. Jahrhundert ſehr 
zahlreiche Urkunden, aus denen zu erkennen iſt, daß ein geregelter Weichſel⸗ 
verkehr im Gange war. Der Orden ſelbſt beſaß eine Reihe von Weichſelkähnen, 
und in jeder größeren Ortſchaft waren einige von ihnen beheimatet. Wir haben 
Mitteilungen über Größe und Koſten dieſer Schiffe ihon aus dem 13. Jahr- 
hundert, ebenſo Angaben über die Frachtkoſten. Man kannte bereits im 
14. Jahrhundert geſetzliche Beſtimmungen für die Weichſelſchiffahrt. In 
Preußen waren ſicher um 1300 ſchon mehrere hundert Weichſelkähne vor⸗ 
handen, deren Größe ungefähr zwiſchen 10 und 20 Laſt ſchwankte. (Die Laſt 
etwa zu 214 t.) Es handelte ſich dabei um feſtgebaute Schiffe, die ſowohl ſtrom⸗ 
auf wie ſtromab fuhren und mit Rudern und Segeln ausgerüſtet waren. Dieſe 
Schiffe wurden aber hauptſächlich innerhalb Preußens benutzt. Reiſen nach 
Thorn von dem Delta aus finden wir erwähnt, ſolche zwiſchen Elbing und 
verſchiedenen Weichſelſtädten ſind nicht ſelten, dagegen vermißt man eine 
Kunde über einen Verkehr ſolcher Schiffe im polniſchen Weichſelgebiet. Sie 
werden nur ſelten dorthin gekommen ſein, und in Polen ſelbſt wurden wahr⸗ 
ſcheinlich feſtgebaute Kähne nur ſelten verwendet, weil der Zuſtand der Weich- 
ſel einen Verkehr nur bei gutem Waſſerſtand ohne Schwierigkeiten zuließ, weil 
ferner Polen, wie ſchon geſagt, dünn bevölkert und wirtſchaftlich wenig ent- 
wickelt war. Von Polen kamen wohl nur primitive Fahrzeuge ſtromab, meijt! 
Holzflöße, auf die man Getreide, Teer, Pech, Aſche u. a. in geringen Mengen 
auflud. Erſt mit fortſchreitender Entwicklung des polniſchen Wirtſchafts⸗ 
lebens ſtellte fih auch in Polen mehr und mehr das Bedürfnis heraus, feſtere 
Kähne für dauernden Verkehr wenigſtens teilweiſe zu verwenden. Zeugnis 
von dieſer Beſtrebung legt eine Beſtimmung des Ordens aus dem Anfang des 
15. Jahrhunderts ab, wonach die feſt gebauten Weichſelkähne von den Polen 
nicht verwendet werden ſollten, ſondern den Preußen vorbehalten ſein ſollten. 
e ging die wirtſchaftliche Entwicklung über eine ſolche Beſtimmung 
hinweg. 
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VI. Die weitere Entwicklung bis zum Ende 
des 18. Jahrhunderts. 


Der Übergang Weſtpreußens mit Danzig unter die Herrſchaft des Polen⸗ 
lönigs um die Mitte des 15. Jahrhunderts leitet eine große Blütezeit der 
Weichſelſchiffahrt ein. In den letzten Jahrzehnten der Ordenszeit war ein Auf⸗ 
ſchwung ſchon zu erkennen. Preußen hatte eine für jene Zeit recht dichte und 
ſehr regſame Bevölkerung, demnach einen bedeutenden Handel, Polen erlebte 
einen großen Aufſchwung, der mit einer ſtarken Vermehrung der Bevölkerung, 
zum Teil durch deutſche Einwanderer, verbunden war und ebenfalls zum Mn- 
wachſen von Ein- und Ausfuhr führte. Zunächſt brachte der Streit zwiſchen 
Polen und dem Deutſchen Ritterorden manche Störungen der Weichſelſchiffahrt 
mit ſich, und die häufigen Kämpfe ließen namentlich zuletzt den Handel wieder 
zurückgehen. Seit 1466 begann aber eine verhältnismäßig ruhige Periode, 
in der ſich Handel und Verkehr ungehemmt entfalten konnten. Wir gelangen 
in die Zeit, in der Danzig, ſchon lange eine Führerin des Hanſabundes, 
als Hafen des großen Polniſchen Reiches eine der größten Handels 
ſtädte Europas bildete. 

Danzigs Blüte in jener Zeit beruhte recht eigentlich auf der Weichſel⸗ 
ſchiffahrt. Es war dabei unweſentlich, daß Danzig auch politiſch zu ſeinem 
polniſchen Hinterland gehörte. Die Stadt hatte ihre großen Freiheiten, ſie 
trieb eine pöllig unabhängige Außenpolitik, verhandelte mit fremden Ländern 
und unterhielt Geſandte im Ausland. Die polniſche Oberhoheit war mehr eine 
formelle als eine tatſächliche!), und oft genug kam es zwiſchen der polniſchen 
Krone und Danzig oder den preußiſchen Städten zum Streit. Die polniſche 
Regierung nahm auf die wirtſchaftlichen Bedürfniſſe der Weichſelſchiffahrt und 
Danzigs keineswegs beſonders weitgehende Rüdficht. Wiederholt wurden an 
verſchiedenen Stellen von polniſcher Seite Weichſelzölle erhoben, und die Akten 
aus jener Zeit ſind voll von Klagen von preußiſcher Seite und beſonders von 
Danzig über unberechtigte Weichſelzölle. Unberechtigt waren ſie, denn den 
preußiſchen Städten war beim Übergang unter die polniſche Oberhoheit die 
freie Weichſelſchiffahrt unbedingt zugeſichert, und unter Hinweis 
auf dieſe beſondere Zuſicherung wird auf jeden Weichſelzoll immer wieder 
Sturm gelaufen. Aber das half auf die Dauer doch nicht. Die polniſchen 
Zöllner kamen immer wieder, wenn auch der König wiederholt halb und halb 


) Der franzöſiſche Legationsſekretär Ogier, der 1635 Danzig beſuchte, ſchreibt 
einigermaßen zutreffend in ſeinem Reiſebericht: „Obgleich die Stadt ihre eigene Verfaſſung 
hat und einen Rath und Gericht, wodurch ſie ſich ſelber regiert, ift fie doch dem Kön'ge 
von Polen unterworfen, der ihr alljäbrlich einer Burggrafen gibt ihn jedoch aus dem 
Rathskollegium erwählen muß. Dieſer führt im Rat e den Vorſitz. Da er aber der 
Einzige ift, der das Intereſſe wahrnimmt, auch dem Ra'he angehört, kann er dem König 
wenig nützen, ſo daß man mit Recht ſagen kann, er werde allein des Namens wegen und 
nur zum Scheine erwählt.“ 
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die Aufhebung des Zolles anerkannte, und ſchließlich war die Erhebung eines 
Weichſelzolles bei Fordon ſtillſchweigend anerkannt. 

Die Blüte Polens, das Waren liefern konnte, die damals beſonders ge⸗ 
ſucht und meiſt gut bezahlt waren, und die Lage Danzigs an der Mündung 
von Polens Hauptſtrom ſicherten Danzig ſeine überragende Stellung. Die 
Weichſel ſtellte für die damalige Zeit, in der es keine Eiſenbahnen und nur 
wenige und recht primitive Landſtraßen gab, einen hervorragenden Transport⸗ 
weg dar. Ohne ihn wäre Danzig niemals zum großen Hafen geworden, ohne 
ihn hätte es aber auch keine polniſche Weizen- und Holzausfuhr gegeben. Dank 
dieſem Strom war Polen lange Zeit die wichtigſte Kornkammer Weſtpreußens, 
bildeten Polens Wälder eine der wichtigſten Grundlagen des polniſchen Wirt⸗ 
ſchaftslebens. 

Die großen Weizenüberſchüſſe Polens ſtellten fih zu Ende des 15. Jahr: 
hunderts ein. In der erſten Hälfte des 17. Jahrhunderts erreichten ſie ihren 
Höhepunkt. Freilich war dieſes Handelsgut eine Ware, auf die man nicht in 
jedem Jahr ſicher rechnen konnte. Eine Mißernte ließ mitunter die ganze Aus⸗ 
fuhr faſt völlig aufhören. Dann kamen nur wenige Kähne weichſelabwärts, 
Danzigs Hafen lag verödet da, weil die Schiffe das wichtigſte Ausfuhrgut 
nicht bekamen. Aber Jahre mit guten Ernten brachten einen Ausgleich. 

Der Charakter des Weichſelhandels war von etwa 1470 bis gegen 1800 
im großen Ganzen wenig verändert. Der Verkehr ſpielte ſich hauptſächlich 
zwiſchen Polen und Danzig ab; das preußiſche Weichſelgebiet war nicht wirt- 
ſchaftlich zurückgegangen, aber auch nicht viel vorwärts gekommen, wogegen 
ſich Polen kräftig entwickelt hatte. Man kann annehmen, daß in der Ordens⸗ 
zeit der preußiſche Weichſelhandel (innerhalb des heutigen Weſtpreußen) etwas 
größer war als der Handel zwiſchen den preußiſchen Handelsſtädten und 
Polen; in der folgenden Zeit der polniſchen Oberhoheit war aber der polniſche 
Weichſelhandel doppelt, bald auch drei- bis viermal ſo groß als der preußiſche. 
Vorher hatten ſich in den Geſamthandel Thorn. Elbing und Danzig, zeitweiſe 
auch noch Kulm, Graudenz und Marienburg geteilt. Thorn war aber aus den 
ſchon geſchilderten Gründen zurückgegangen, beſonders als 1505 fein Stapel- 
recht ausdrücklich aufgehoben war. Elbing verlor ebenfalls an Bedeutung, teil- 
weiſe infolge der größeren Unternehmungsluſt und der günſtigen Seelage von 
Danzig, vor allem aber wohl, weil im 15. Jahrhundert die Verbindung zwi⸗ 
ſchen dem Friſchen Haff und der See aus dem ſüdlichen Teil des Haffs durch 
Naturgewalten weiter nordwärts nach Pillau verlegt worden war, ſo daß die 
Seeſchiffe beim Beſuch Elbings einen größeren Umweg zu machen hatten. 
So vereinigte Danzig bald den Weichſelhandel ganz auf ſich. 

Eine Statiſtik über die Weichſelſchiffahrt jener Zeit haben wir nicht. 
Es ſind aber die Zahlen des Danziger Seehandels vorhanden, die einen 
Anhaltspunkt für die Größe des damaligen Weichſelverkehrs geben. Zu⸗ 
nächſt beruhte auf der Weichſelzufuhr Danzigs Getreideausfuhr. Die 
Weichſelzufuhr tft wahrſcheinlich etwas größer geweſen als die ſeewärtige Aus⸗ 
fuhr, weil die große Stadt Danzig einen Teil des zugeführten polniſchen 
Getreides ſelbſt verbraucht hat. In den beſten Jahren betrug die ſeewärtige 
Getreideausfuhr über 100 000 Laſt (rund 220 000 t), beiſpielsweiſe 1618: 
115 721 Laſt, 1619: 102 981 Laſt, 1648: 128 790 Laſt. Die Zeiten ſchlechter 
Ernte machten ſich jedoch gleich ſehr deutlich fühlbar. So wurden 1655 nur 
11361 Laſt, 1659 gar nur 542 Laſt Getreide ausgeführt. In der zweiten 
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Hälfte des 17. und im 18. Jahrhundert war jedoch ſchon ein deutlicher Rück⸗ 
gang der Getreideausfuhr eingetreten, vermutlich infolge des Anwachſens 
der Bevölkerung in Polen, wodurch die Überſchüſſe kleiner wurden. Außer⸗ 
dem waren die politiſchen Verhältniſſe unruhig geworden, was Handel und 
Wandel beeinträchtigte und auch wohl den Anbau verminderte, andererſeits 
die Getreideüberſchüſſe für fremde Söldnerſcharen in Anſpruch nahm. So 
überſchreitet die Danziger Getreideausfuhr ſeit 1660 meiſt nicht 30 000 Laſt: 
von 1660 bis 1700 wurden nur noch achtmal wenig mehr als 50 000 Laſt 
ausgeführt, und im 18. Jahrhundert beträgt die durchſchnittliche Ausfuhr nur 
noch wenig über 20 000 Laſt. 

Man kann hiernach annehmen, daß in der erſten Hälfte des 17. Jahr⸗ 
hunderts durchſchnittlich 60 000, in der zweiten Hälfte 45 000, in der erſten 
Hälfte des 18. Jahrhunderts 30 000 und in der zweiten Hälfte 20 000 Laſt 
Getreide auf dem Waſſerwege nach Danzig kamen, wovon durchſchnittlich 
3000—6000 Laſt in Danzig verbraucht wurden. Nach Hanows „Selten⸗ 
heiten der Natur und Okonomie“ brachte man von 1700—1750 auf dem 
Waſſerwege 1347 782 Laſt Getreide nach Danzig, aljo zirka 3 000 000 t 
oder zirka 60 000 t jährlich. In 1729 folen gegen 2000 Kähne 64 122 Laſt 
Getreide gebracht haben — aljo etwa 160 000 t oder 80 t durchſchnittlich, 
jo daß es fih jhon um ziemlich große Kähne handelte. Nach Elbing kamen 
in jedem Jahre auch noch etwa 3000—5000 Laſt Getreide, zum größeren 
Teil aus Polen. 

Der wichtigſte Danziger und Elbinger Ausfuhrgegenſtand neben Ge- 
treide war Holz. Dieſes kam zum allergrößten Teil von Polen, meiſt ſogar 
aus dem oberen Meichjelgebtet, zum kleineren Teil aus weſtpreußiſchen 
Nebenflüffen wie Drewenz, Brahe, Schwarzwaſſer, Oſſa. Die Holzflößerei 
aus der Drewenz war recht bedeutend. Es gingen jährlich wohl 100 und 
mehr Seeſchiffe mit Holzladung von Danzig aus. Die Zahl der Flöße, die 
nach Danzig kamen, hat einige hundert und in guten Jahren jogar tauſend— 
betragen. Der Umfang dieſer Zufuhr hing von den Waſſerſtänden, vom 
Winter und der dadurch bedingten Einſchlagmöglichkeit oder von politiſchen 
Verhältniſſen ab. Die Flöße enthielten vor allem das zum Schiffbau und 
zu Maſten geeignete Holz, das in England beſonders begehrt war, aber audy 
von der hochentwickelten Danziger Schiffbauinduſtrie gern verarbeitet wurde. 
Auf den aus rohen Baumſtämmen zuſammengefügten Flößen führte man 
als Ladung bearbeitetes Holz, wie Faßſtäbe, Klappholz uſw., mit. 

Ein anderes wichtiges Gut der Talfahrt bildete die Aſche, die meiſtens 
auf den Flößen als Auflaſt mitgebracht wurde. Davon kamen auch jährlich 
mehrere tauſend Tonnen von Polen ſtromab. Ferner brachten die Flöße und. 
vereinzelt auch die Kähne als Ladung Pech, Teer, Flachs und Harz mit. Auch 
Kupfer und Blei wurden, meiſt aus Krakau, ſowie zeitweiſe bedeutende 
Mengen Schwefel von Polen ſtromab gebracht. Leder, Hanf, Flachs, polniſche 
Leinwand, Wolle und Talg waren weiter die Güter der Talfahrt. 

Wie ſchon vorſtehend bemerkt, wurden dieſe Güter zum großen Teil auf 
den Flößen mitgeführt. Das ſtellte eine beſonders billige Art der Beförderung 
dar und war beſonders angenehm, weil die Flöße nur geringen Tiefgang 
haben, weil fie ferner nicht ſtromauf fahren, überhaupt keine eigentlichen 
2. darſtellten, ſo daß man ſich nicht um Ladung für die Bergfahrt 


für fie zu kümmern brauchte. Solche Ladung für die Bergfahrt blieb dauernd 
ſehr knapp. Das Getreide wurde nur in geringem Umfang auf den Flößen 
befördert, weil es da doch zu ſehr einer Wertminderung durch die Witterungs⸗ 
unbilden ausgeſetzt war. Aber man beförderte auch das Getreide meiſt nicht 
in den feſt gebauten preußiſchen Weichſelkähnen, ſondern in einem beſonderen 
Schiffstyp, Dubas, Galler, Gallerte und mit verſchiedenen anderen Namen 
benannt. Die Weichſelkähne hätten allenfalls zur Beförderung der Getreide- 
mengen in den ſchlechten Jahren ausgereicht, in guten Jahren brauchte man 
mehr Kähne, und dieſe wurden dann aus roh behauenen Baumſtämmen in 
primitivſter Weiſe zuſammengefügt. Sie hielten knapp für eine Talfahrt dicht, 
aber ſie waren ſehr billig, konnten in Danzig leicht auseinandergeriſſen werden 
und wurden dann als Bauholz gern gekauft. Die Verwendung dieſer nur 
für eine Reiſe gebauten Dubaſſe ging zurück, als der Wert des Getreides 
bedeutend zunahm, ſo daß man es dieſen primitiven Schiffen ungern 
anvertraute. 


Stromauf gingen nach Polen wenig umfangreiche und wertvolle Güter. 
Ihre Menge war im 15. Jahrhundert mit der Blüte Polens ſehr ſtark 
gewachſen. Eine Hauptrolle ſpielten engliſche und flandriſche Tuche, ferner 
Wein, Danziger und Elbinger Bier, Gewürze; eine in größeren Mengen 
ſtromauf geſandte Ware war Salz, eine Hauptfracht der Beſitzer feſter Kähne, 
doch ging im 17. Jahrhundert die Salzverſchiffung langſam zurück, weil 
man mehr Salz in Polen ſelbſt gewann. Dagegen blieben Heringe und 
andere Fiſche als Fracht ſehr wichtig. Auch ſchwediſches Eiſen, das zum Teil 
erſt in Danzig bearbeitet wurde, ging ſtromauf, und dann mancherlei andere 
Güter in kleineren Mengen, die man heute als Stückgüter zuſammenzufaſſen 
pflegt. In Preußen war der Verkehr mit feſten Kähnen beſonders umfang⸗ 
reich, da man hier faſt jede Gütermenge, die überhaupt den Waſſerweg wählen 
konnte, auf der Weichſel befördern konnte, namentlich außer den vorher 
genannten Waren auch Baumaterialien, Mühlſteine und viel Bier. 

Im 18. Jahrhundert beginnt ſchon ein langſamer Rückgang der Meichiel- 
ſchiffahrt. Mit Bezug auf Getreide iſt das ſchon vorher nachgewieſen. In 
gleichem Maße vermindert ſich die polniſche Ausfuhr von Walderzeugniſſen, 
und erſt recht wurde der Einfuhrbedarf geringer. Polens Wohlſtand ging 
zurück, politiſche Wirren zerrütteten es immer mehr, der Gewerbefleiß ließ 
nach. Dazu kamen auch ſchon Umwandlungen in der Weltwirtſchaft, die 
Danzigs Stellung zu erſchüttern begannen. Die überſeeiſchen Länder traten 
mit Polens Getreide in Wettbewerb, Schweden und Norwegen lieferten mehr 
als früher Holz und andere Walderzeugniſſe. Dieſen Wandlungen hätte man 
durch eine teilweiſe Induſtrialiſierung Polens, entſprechend den Verhält⸗ 
niſſen im Königreich Preußen, und eine allgemeine Hebung des polniſchen 
Wirtſchaftslebens begegnen können. Aber in Polen griffen Unruhe und Ver⸗ 
wahrloſung immer weiter um ſich; Polens Blütezeit war zu Ende. 


Die vorhandenen Zahlen über Getreidehandel und Einzelzahlen über 
andere Güter ermöglichen eine leidlich zuverläſſige Schätzung des Weichſel⸗ 
verkehrs jener Zeit. Es ſind zu Waſſer nach Danzig gebracht und von hier 
ausgeführt ungefähr ): 


1) Ohne Flößholz 
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jährlich in ſtromab ſtromauf 
der 1. Hälfte des 17. Jahrhunderts 170 000 t höchſtens 30 000 t 
der 1. Hälfte des 18. Jahrhunderts . 130000 t höchſtens 25 000 t 


Die Zahl der von Polen kommenden Weichſelkähne betrug 1765: 1230, 
1780: 820 Stück; ſie ſchwankte nach Ernteausfall und Waſſerſtand. 

Das ſind für jene Zeit ſehr große Mengen, wie ſie nur wenige andere 
Häfen Europas aufzuweiſen hatten. Rechnen wir das Flößholz hinzu, deſſen 
Schätzung jedoch ſehr unſicher iſt, ſo ſind in der erſten Hälfte des 17. Jahr⸗ 
hunderts durchſchnittlich wohl gegen 250 000 t, in guten Jahren aber weit 
über 300 000 t ſtromab nach Danzig gekommen. Elbing erhielt höchſtens den 
zehnten Teil dieſer Zufuhrmenge. Der Weichſelverkehr des 20. Jahr⸗ 
hunderts hat jene Zahlen des 17. Jahrhunderts nur jehr 
wenig übertroffen. 

Der Talverkehr kam aus den entlegenſten Teilen des ausgedehnten 
Königreichs Polen zuſammen. Von Krakau fuhren in jedem Jahre zahl— 
reiche Kähne ſtromab, und es beſtand auch ein ſtändiger Bergverkehr dahin. 
Wichtige Weichſelhandelsplätze jener Zeit waren im Oberlauf ferner Neu⸗ 
Szandek am Dunajec, Przemyſl am San, Sandomjerz an der Weichſel. Am 
Bug war Breſt⸗Litowſt ein wichtiger Ort für Holz- und Getreideverſchif⸗ 
fungen, am oberen Narew weiſt Tykoczin noch heute Reſte ſeiner alten 
Getreideſpeicher unmittelbar am Flußufer auf. 

Eine genaue Statiſtik des Geſamtverkehrs haben wir für Thorn im 
Jahre 1764. Es gingen von Thorn talwärts, hauptſächlich nach Danzig, 
226 thornſche Kähne, ſtromauf kamen 133 ſolche an. Von Polen kamen 
1787 Fahrzeuge, pon denen nur 4 in Thorn blieben, während ſtromauf nach 
Polen 884 Kähne vorbeifuhren. Von Thorn wurde in dieſem Jahre noch die 
ſtattliche Menge von 6541 Laſt Getreide ſtromab verſchifft. 

Den unruhigen politiſchen Verhältniſſen in Polen bereiteten die 
polniſchen Teilungen ein Ende. Weſtpreußen kam 1772 mit Elbing unter die 
Herrſchaft des Königs von Preußen, Danzig blieb Freiſtaat und bildete als 
ſolcher eine Enklave im preußiſchen Gebiet. Da es natürlich für Preußen 
wünſchenswert war, daß die alte deutſche Stadt und die bedeutendſte Hafen- 
ſtadt des alten Preußen mit dem umliegenden Hinterland auch politiſch ver- 
einigt wurde, ſo wurde Danzig durch wirtſchaftliche Maßnahmen zum An⸗ 
ſchluß an Preußen gedrängt. Preußen erhob an der Montauer Spitze von 
allen nach Danzig beſtimmten Schiffen einen hohen Zoll, den die nach dem 
preußiſchen Elbing fahrenden nicht oder nur in geringer Höhe zu bezahlen 
brauchten. Elbing wurde auch ſonſt in jeder Weiſe gefördert und machte 
daher große Fortſchritte auf Koſten Danzigs. Als dieſes noch von den 
Preußen mit Waffengewalt bedrängt und ihm der Seeverkehr durch Be- 
ſetzung von Neufahrwaſſer abgeſchnitten wurde — ein richtiger Wirtſchafts⸗ 
krieg —, blieb der alten freien Stadt nichts übrig, als auf ihre Selbſtändig⸗ 
keit zu verzichten; 1793 wurde Danzig preußiſch. 

In kurzem hatte es nun feine überragende Stellung im Weichſelhandel 
wiedergewonnen. Die letzten Jahre des 18. und die erſten des 19. Jabr- 
hunderts brachten ſogar noch einen großen Aufſchwung, da das preußiſche und 
und das zum Teil auch unter preußiſche Verwaltung gekommene polniſche 
Hinterland unter der neuen Ordnung ſchnell emporblühten. 
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Unter der neuen Herrſchaft blühte auch die Schriftſtellerei und Statiſtik 
auf. Wir haben daher für die Jahre von 1772 bis zu den napoleoniſchen 
Kriegen reichlich Material ſtatiſtiſcher Art über die Weichſelſchiffahrt, von 
dem hier natürlich nur einige Proben gegeben werden können, um den Umfang 
der Weichſelſchiffahrt nachzuweiſen. 

Elbings Weichſelhandel hatte ſich in den ſiebziger Jahren ſchnell gehoben. 
In den neunziger Jahren, als der Wirtſchaftskrieg Danzigs gegen Preußen 
den Höhepunkt erreichte, kamen einmal in den drei wichtigſten Schiffahrts⸗ 
monaten 827 Kähne nach Elbing und 355 nach Danzig ſtromab. Nach dem 
übergang Danzigs an Preußen 1793 verſchob ſich ſofort das Verhältnis 
zugunſten von Danzig. Elbings polniſchen Weichſelhandel läßt die folgende 
Zuſammenſtellung erkennen: 


85 Elbinger Verkehr polniſche Kähne 
Jahr ſtromauf ſtromab 
1779 294 378 

1780 2 489 

1781 308 415 
1782 234 327 

1783 400 614 

1786 2 793 

1791 ? 708 


Außer dieſen Kähnen werden in den vorhandenen Statiſtiken noch Bor— 
dinge genannt (1779 kamen 321 ſolcher nach Elbing), die den Verkehr im 
Weichſeldelta und wohl bis nach Thorn hin vermittelten. 

Nach Danzig kamen auf der Weichſel trotz aller Schwierigkeiten 1791 
noch 28 983 Laſt Getreide und aus Polen 13 475, aus Preußen 1060 Tonnen 
Aſche neben kleineren Mengen anderer Güter. Der Danziger ankommende 
Weichſelverkehr umfaßte (nach den Annalen des Königreichs Preußen) 1791 
und 1792 folgende Schiffe: 


Schiffstyp im Jahre 1791 1792 
F 324 233 
Ff 11 ai 
Dylen er 103 439 
Feen 395 
Pobitchen (mit Leinwand beladen) 35 41 
Fahrzeuge; (mit roher Aſche beladen). 44 58 
iche, 20 30 
Oderkähne, Jadwigen, Koſſen und Lodſchen 341 596 


Die verſchiedenen Namen bezeichnen die verſchiedenen Schiffstypen, die 
zum Teil nur ſehr wenig voneinander abweichen. Es kamen alſo 1791: 1273 
und 1792: 1418 Kähne nach Danzig, was angeſichts der damaligen Schwie— 
rigkeiten doch ein ſehr bedeutender Verkehr iſt. In 1793 kamen 1878, in 1794 
bei ſchlechter Ernte 1381 Schiffe ſtromab. Über die Zahl der Flöße fehlen 
genaue Angaben. 

Die neue Blüte unter der preußiſchen Herrſchaft läßt ſich durch genaue 
Zahlen über die ſeewärtige Ausfuhr belegen, die auch einen Schluß auf den 
Weichſelverkehr geſtatten. Es wurden von 1793 bis 1807 durchſchnittlich 
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jährlich ausgeführt 46 095 Laſt Getreide (ſo daß die Weichſelzufuhr über 
50000 betragen haben muß), 575 Schock fichtene Balken, 2365 fichtene Bohlen 
und Dielen, ferner von 1801 bis 1807 durchſchnittlich 45 308 Zentner Aſche. 
Elbing dagegen war ſofort erheblich zurückgegangen, nachdem Danzig wieder 
reien Verkehr bekommen und für ſeinen Handel den gleichen Weichſelzoll bei 
Fordon, dem alten polniſchen und nun preußiſchen Zollerhebungsplatz, zu 
zahlen hatte wie Elbing. 


VII. Die Weichſelſchiffahrt vom Wiener Kongreß 
bis zur neueſten Seit. 


Die napoleoniſche Zeit von 1807 bis 1814 brachte naturgemäß einen 
ſtarken Rückgang der Weichſelſchiffahrt. Preußen war vom Kriege nieder⸗ 
gedrückt, Erzeugung und Bedarf vermindert, Polen begann ſich zwar als 
ſelbſtändiges Herzogtum Warſchau zu erholen, war aber doch von ſeiner alten 
Blüte weit entfernt. Dazu kamen die Folgen der Kontinentalſperre, durch 
die Danzig von ſeinem alten Abſatzgebiete getrennt war. Die Danziger 
Getreideausfuhr läßt den Niedergang deutlich erkennen. Man führte von 
1807 bis 1809 nur wenige tauſend Laſt Getreide aus, und von 1812 bis 1815 
war die Ausfuhr ebenfalls unbedeutend. Der Holzhandel ſtockte erſt recht faſt 
völlig. Nachher trat erſt ganz allmählich eine Hebung ein, die jedoch nicht 
von langer Dauer war. 

Durch den Wiener Kongreß war 1815 das nachmalige Kongreßpolen an 
Rußland gefallen, wobei man Polen ein verhältnismäßig hohes Maß von 
Selbſtändigkeit laſſen wollte. Dieſe Selbſtändigkeit wurde jedoch bald faſt 
völlig beſeitigt, zumal nach einigen mißglückten Aufſtänden der Polen. Der 
Wiener Kongreß, der u. a. auch für die Rheinſchiffahrt eine Regelung feſtſetzte, 
ſah auch für Polen wichtige wirtſchaftliche Beſtimmungen vor. Durch eine 
beſondere Abmachung in der Schlußakte vom 9. Juni 1815 (Artikel 14 und 
109—116) wurde, ebenſo wie die freie Rheinſchiffahrt, auch die freie 
Weichſelſchiffahrt für alle beteiligten Länder und die Verpflichtung, 
alles zur Verbeſſerung der Weichſelſchiffahrt zu tun, feſtgeſetzt. 

Die Schiffahrt ſoll, heißt es im Artikel 109, frei ſein vom Beginn der 
Schiffbarkeit bis zur Mündung und kann für Handelszwecke niemand verboten 
werden. Für die Feſtlegung von Schiffsvorſchriften jolen von den beteiligten 
Ländern Kommiſſionen ſpäkeſtens ſechs Monate nach Unterzeichnung des Ber- 
trages eingeſetzt werden. Jeder Uferſtaat hat die Unterhaltung der Treidel- 
wege (Leinpfade) zu übernehmen und zur Verbeſſerung der Schiffahrt alle 
nötigen Maßnahmen im Flußbett zu treffen. Die Schiffahrtsabgaben ſollen 
einheitlich, unveränderlich und ohne Rückſicht auf die Art der beförderten Güter 
feſtgeſetzt werden, um eine beſondere Unterſuchung der Ladung überflüſſig zu 
machen. Die Abgaben ſollen in keinem Falle die damals ſchon beſtehenden 
überſteigen. Nach Artikel 114 ſoll es kein Stapelrecht oder Umſchlagsrecht 
geben, ähnlich den früheren Stapelrechten. Die Zölle der Uferſtaaten werden 
durch die Schiffahrtsrechte nicht berührt. Alle in den einzelnen Artikeln feſt⸗ 
gelegten Beſtimmungen ſollen durch ein Reglement erläutert und bekannt— 
gemacht werden, das nur von den Uferſtaaten gemeinſam geändert werden kann. 

Wir ſehen hier alſo den erſten Schiffahrtsvertrag für die 
freie Weichſelſchiffahrt vor uns. Er ſollte in gleicher Weiſe für 
Polen einen Weg zum Meere ſichern, wie er für Weſtpreußen den freien Ver⸗ 
kehr in ſeinem polniſchen Hinterlande zu garantieren beſtimmt war. Bei 


gutem Willen der beteiligten Länder hätte der Vertrag großen Nutzen für das 
Wirtſchaftsleben bringen können. Doch das Mißtrauen der einzelnen Staaten 
hat die guten Abſichten zuſchanden werden laffen. Zunächſt erſchien der reaf- 
tionären preußiſchen Regierung der freie Verkehr mit Polen, das damals be- 
deutende Sonderrechte gegenüber Rußland beſaß und daher als fortſchrittlich, 
liberal, den reaktionären Ländern Preußen und Oſterreich verdächtig war, 
gefährlich, weshalb ſie in den zwanziger Jahren die Weichſelſchiffahrt er⸗ 
ſchwerte, worauf natürlich Rußland mit entſprechenden Maßnahmen ant⸗ 
wortete. Alsdann, als in Polen die Unterdrückung jeder freiheitlichen 
Regung begann, begann Rußland ſchon aus politiſchen Gründen mit einem 
ſtrengen Abſchluß, der zudem auch den Charakter eines mehr oder weniger 
offenen Wirtſchaftskrieges erhielt. Polen ſollte in wirtſchaftlicher Hinſicht ein⸗ 
ſeitig nach Rußland orientiert werden. 

Dieſe Entwicklung wurde durch die auf Grund der Wiener Beſchlüſſe 
zuſtande gekommenen Handels- und Schiffahrtsverträge zwiſchen Preußen und 
Rußland von 1818 und 1825, in denen die Weichſelſchiffahrt im Sinne der 
Schlußakte des Wiener Kongreſſes beſonders berückſichtigt war, nicht ſonderlich 
aufgehalten. Praktiſche Maßnahmen zur Erleichterung der Weichſelſchiffahrt 
ſind jedenfalls kaum zuſtande gekommen. 

Unter dieſen Umſtänden und angeſichts der unſicheren Verhältniſſe in 
Polen konnte ſich die Weichſelſchiffahrt ſeit 1815 nur wenig erholen. Die 
Zahlen der Danziger Getreideausfuhr, die nach wie vor hauptſächlich auf der 
Weichſel kam, laſſen das erkennen. Von 1815 bis 1820 war die Zufuhr noch 
verhältnismäßig gut, da die vorherigen Bündniſſe auch auf den Handel eine 
vorteilhafte Wirkung hatten. Der Wiener Kongreß übte eine gewiſſe Wirkung 
aus. Die jährliche Getreidezufuhr betrug durchſchnittlich fait 30000 Laſt 
oder 75000 t, ſank aber von 1821—1825 auf durchſchnittlich 13 500 Laſt. 
Danach trat dann eine Beſſerung ein, zu der in gleicher Weiſe die Steigerung 
der Erzeugung in Weſtpreußen wie auch eine ruhige Periode in Polen bei⸗ 
trug. Aber Ausfuhrzahlen wie in der Blütezeit der früheren Jahrhunderte 
kamen nicht mehr zuſtande; erſt in den fünfziger Jahren gab es noch einmal 
ſolche Zahlen. Der Holzhandel erholte fih von dem Stillſtand während der 
Kriegszeiten, in denen England ſich anderweitig mit Holz verſorgt hatte, erſt 
ſehr langſam. ; 

Für den Schiffsverkehr jener Zeit haben wir reichlich ſtatiſtiſches Material, 
jedoch nur für einzelne Jahre. Es gab z. B. 1825 im weſtpreußiſchen Weichſel⸗ 
gebiet 505 Kähne mit 8725 Laſt Tragfähigkeit, alſo durchſchnittlich nicht mehr 
als 17½ Laſt oder etwa 40 t ladend. Noch um 1860 betrug die Tragfähigkeit 
der größten Weichſelkähne kaum über 100 t. Stromab von Polen kamen an 
Thorn 1819: 1887 Kähne und 738 Traften, 1826: 928 Kähne und 1202 
Traften vorbei. Die Ende der zwanziger Jahre einſetzenden ruſſiſchen Zoll⸗ 
ſchikanen erſchwerten allmählich die Einfuhr von Waren auf dem Weichſel⸗ 
wege, während andererſeits die Ausfuhr beſcheiden blieb, da Polens Land⸗ 
wirtſchaft ſich nicht günſtig entwickelte. Immerhin war der Weichſelweg für 
Polen nicht zu erſetzen, ſolange es noch keine Eiſenbahnen gab, ſo daß ein 
nennenswerter Verkehr im Gange blieb. Aber wie ſehr Polens alte Getreide- 
ausfuhr an Bedeutung auch für die Weichſelſchiffahrt verloren hatte, zeigte 
die Tatſache, daß in den vierziger Jahren das nach Danzig kommende Getreide 
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zum größeren Teil preußiſcher Herkunft war. Danzig erhielt an Getreide 
beiſpielsweiſe auf dem Waſſerwege: 


Jahr aus Polen aus Preußen 
1845 8813 Laſt 17027 Laſt 
1850 19935 „ 28 133 „ 
1853 21919 „ 11842 „ 
1856 8773 „ 3537 „ 


Von dem über die polniſche Grenze kommenden Getreide ſtammte aller— 
dings, namentlich in guten Jahren, ein bedeutender Teil nicht aus dem eigent⸗ 
lichen Polen, ſondern aus den angrenzenden ukrainiſchen Gebieten, die größere 
Getreide- und Holzmengen nach Danzig ſandten, ſeitdem 1843 der Dnjepr — 
Bug⸗Kanal nach einem Erweiterungsbau für die damals größten Kähne von 
100 t gut benutzbar geworden war. 

Einen neuen Aufſchwung nahm die Weichſelſchiffahrt ſeit 1855 in⸗ 
folge des Krimkrieges. Dieſer hatte eine Sperrung der ruſſiſchen Häfen des 
Schwarzen Meeres und der Oſtſee zur Folge, jo daß der Handel des inneren 
Rußlands, namentlich der Ukraine, ſeinen Weg mehr als früher über Danzig 
nahm und auch nach Beendigung des Krieges teilweiſe Danzig treu blieb, 
zumal ein neuer ruſſiſcher Zolltarif von 1857 einige Erleichterungen brachte 
und der ſeit 1855 regierende Zar Alexander II. mit Preußen ein beſſeres 
Verhältnis anſtrebte und daher auch den Handel begünſtigte. In den Zahlen 
der Danziger Getreidezufuhr auf der Weichſel tritt das ſehr deutlich in 
Erſcheinung: 


Jahr aus Polen aus Preußen 
1857 29 754 Laſt 14 455 Laſt 
1858 32 356 „ 16735 „ 
1859 28 369 „ 11892 „ 
1860 47298 „ 17840 „ 
1861 50207 „ 35 520 „ 


Es werden alſo Rekordzahlen wie in der alten Blütezeit erreicht, haupt⸗ 
ſächlich weil eine entgegenkommende Handelspolitik vorherrſchte. Mehrere 
tauſend Laſt kamen jährlich durch den Dnjepr — Bug⸗Kanal, ein Viertel bis 
ein Fünftel der Geſamtmenge ſtammte aus Galizien. Der Schiffsverkehr ſtieg 
entſprechend der Getreidemenge, und auch der Holzfloßverkehr nahm ſtark zu. 
Der Weichſelverkehr mit Polen betrug: 


SADE ſtromab ſtromauf 

5 fejte Kähne Galler Holzflöße beladene leere Kühne 
1861 1918 611 2305 951 ? 

1862 2316 1008 2905 1229 ? 
1863 1960 761 2407 772 ? 
1864 1480 721 2747 435 1285 


Danzigs Weichſelſchiffahrt war infolge des damals jehr lebhaften Handels 
mit den Weichſelſtädten und Elbing ſehr umfangreich. Es machte ſich bereits 
jene kräftige wirtſchaftliche Entwicklung bemerkbar, die jeit 1871 immer dent- 
licher hervortrat und deren wichtigſte Erſcheinung die ſtarke Zunahme der 
beförderten Gütermengen iſt. Für dieſe Gütermengen gab es aber bis Anfang 


— 1 — 


der ſechziger Jahre nur wenige Eiſenbahnen, ſo daß die Weichſel den geſamten 
Verkehrsaufſchwung zu ſpüren bekam. Nach Danzig kamen auf der Weichſel: 


Jahr Kähne jeder Art Dampfer Flöße 
1856 1549 74 1735 
1857 2366 202 1669 
1858 2526 153 742 
1859 2609 128 2 

1860 3229 153 1852 
1861 3811 163 1953 
1862 4126 136 2147 
1864 3061 190 1778 


Der Vergleich der Floßzahlen mit denen der vorigen Tabelle läßt er- 
fennen, daß nur ein Teil der aus Polen kommenden Flöße nach Danzig 
gelangte; ein ſtändig zunehmender Teil ſchlug den Weg durch den Brom- 
berger Kanal nach Mitteldeutſchland ein. 

Nimmt man die durchſchnittliche Ladung der Kähne auf etwa 50 t an, fo 
kamen in dieſer Zeit in den beſten Jahren wieder über 200 000 t Güter auf 
der Weichſel nach Danzig — ohne die Holzzufuhr. Die Getreidezufuhr hat 
allerdings auch in den beſten Jahren dieſer Zeit die Zahlen der beſten Jahre 
früherer Jahrhunderte nicht erreicht. Das Bild der Güterbeförderung auf der 
Weichſel iſt mannigfaltiger geworden. Stromab aus Polen kamen neben Ge— 
treide und Holz vor allem Spiritus, Zink, Wolle, Aſche und Abfälle, ſtromauf 
gingen Heringe, Eiſenwaren (Eiſenbahnſchienen!), Farbholz für die Gerberei, 
Baumwolle für die aufblühende Textilinduſtrie, Soda, Kaffee, Kolonialwaren, 
Kohlen u. a. 

Auch die Dampfſchiffahrt erreichte in den fünfziger Jahren ſchon 
eine gewiſſe Blüte. In Polen erſchienen die erſten Dampfer ſchon 1829 (fte 
waren durch eine Warſchauer Firma aus England gekauft, gingen aber für 
die Weichſel zu tief und fuhren nur wenige Jahre). Zwei Franzoſen nahmen 
1846 die Dampfſchiffahrt wieder auf, und 1857 gab es in Polen ſchon 
17 Dampfer, während ihre Zahl in Weſtpreußen viel geringer war. 

Eine ausgezeichnete, an Einzelheiten reiche Darſtellung der Weichſelſchiff⸗ 
fahrt jener Zeit, in der auch alle allgemeinen wirtſchaftlichen Fragen ange⸗ 
ſchnitten find, beſitzen wir in einer Schrift des Referendars Hirſchfeld aus 
Marienwerder, die 1867 in der Altpreußiſchen Monatsſchrift veröffentlicht iſt. 

Die neue Blüte der Weichſelſchiffahrt der fünfziger und ſechziger Jahre 
des 19. Jahrhunderts war nur von kurzer Dauer. Eine ganze Reihe von 
Urſachen wirkte zuſammen, um einen Rückgang des Weichſelhandels herbei- 
zuführen. 

In erſter Linie ift die feindſelige ruſſiſche Verkehrs- und Zollpolitik zu 
nennen. Rußland begann in den ſiebziger Jahren mit einer extremen Schutz⸗ 
zollpolitik, die allmählich zu einem richtigen Zollkrieg gegen Deutſchland aus⸗ 
artete, der erft mit dem Handelsvertrage von 1894 fein Ende fand. Man 
erhöhte zahlreiche Zölle, ſo daß die Einfuhr ohne weiteres zurückging, man 
führte einen höheren Zoll für die Einfuhr über die Landgrenze (alſo auch auf 
dem Weichſelwege) als über die ruſſiſchen Seehäfen ein, wodurch z. B. die bis 
dahin recht bedeutende Baumwolleinfuhr auf der Weichſel nach Polen (1887: 
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17000 t) von 1888 vollſtändig zum Erliegen kam, man nahm ſprungweiſe 
Zollveränderungen vor, welche die Unternehmungsluſt des Handels lähmten. 
Dazu kamen Zollplackereien an der Grenze und an den Weichſelzollämtern. 
Im Zollamt Nieszawa pflegte noch in neueſter Zeit der Aufenthalt zur Zoll⸗ 
repiſion für die Weichſelſchiffe annähernd eine Woche zu dauern. Auch Be- 
läſtigungen der Weichſelſchiffer und der ausländiſchen Kaufleute erſchwerten 
den Handelsverkehr. Das Eiſenbahnnetz war ſo ausgebaut worden, daß es 
Polen mit Junerrußland und den ruſſiſchen Oſtſeehäfen verband, wogegen 
Zufuhrbahnen zur Weichſel nicht hergeſtellt wurden. Wohl aber fuhren mehrere 
Bahnen in Polen an der Weichſel jo entlang, daß fie ihr den Verkehr weg- 
nahmen. Die Eiſenbahntarife nach den ruſſiſchen Oſtſeehäfen wurden niedriger 
geſtellt als nach anderen Plätzen, lenkten aljo auch den Verkehr vom Weichſel⸗ 
weg ab. 

Der Bau der Eiſenbahnen, der in den ſechziger Jahren lebhafter wurde, 
hat überhaupt die Weichſelſchiffahrt ſchwer geſchädigt. Einen großen Teil des 
Gebietes im Innern von Rußland ſchloß man durch Bahnen an die Schwarz— 
meerhäfen an, ſo daß der Verkehr auf dem Dnjepr — Bug⸗Kanal fait aufhörte. 
Alle anderen Bahnen, die nach ruſſiſchen oder deutſchen Oſtſeehäfen gebaut 
wurden, auch in Preußen, zogen den Verkehr von der Weichſel an ſich, ließen 
die Weichſel veröden. In Preußen trugen dazu beſonders niedrige Ausnahme— 
tarife bei. Auch in anderen Stromgebieten bedeutete zunächſt der Ausbau der 
Eiſenbahnen eine Verſchlechterung der Lage der Binnenſchiffahrt. Doch nutzte 
man dort auch die Eiſenbahnen als Zubringer für den Waſſerweg aus, was 
im Weichſelgebiete faſt gar nicht geſchehen iſt, und vor allem machte man andere 
Ströme durch einen guten Ausbau zu Waſſerſtraßen, die mit den Eiſenbahnen 
in Wettbewerb treten konnten. Am Rhein war ſchon 1852, an der Elbe 1866 
mit recht bedeutenden Regulierungsarbeiten begonnen worden, an der Weichſel 
auf der kurzen preußiſchen Strecke aber erſt in den achtziger Jahren. In Polen 
iſt aber eine ſolche Regulierung überhaupt noch nicht erfolgt. Die Weichiel- 
waſſerſtraße iſt aber auch in Preußen heute nicht entfernt mit dem Rhein oder 
der Elbe hinſichtlich der Schiffbarkeit zu vergleichen. Die ruſſiſche Regierung 
unterließ alle Ausbauarbeiten trotz wiederholter Forderungen von preußiſcher 
und öſterreichiſcher Seite jahrzehntelang und verſtand ſich erſt ſpät zu Ver— 
trägen über einen beſcheidenen Ausbau, der aber von ihr nicht durchgeführt 
wurde. So war in Preußen die Weichſelwaſſerſtraße ſehr ſchwach, in Polen 
faſt gar nicht mit der Eiſenbahn wettbewerbsfähig. Mit zunehmender Aus— 
breitung des Eiſenbahnnetzes mußte der Weichſelverkehr verkümmern. Zwiſchen 
der Weichſelſtrecke oberhalb Warſchau und den Nebenflitffen in Polen und 
Danzig beſteht ihon jeit langem kein nennenswerter Schiffsverkehr mehr, weil 
er teurer ſein würde als mit der Eiſenbahn nach den ruſſiſchen Oſtſeehäfen oder 
auch nach Danzig. Der bedeutende alte Verkehr von Sandomjerz, Krakau uſw. 
nach Danzig hat völlig aufgehört. Die Fracht von Plock nach Danzig auf 
der Weichſel koſtete in neueſter Zeit (1913, 1914) für Getreide etwa 6 Mk. die 
Tonne, im Herbſt aber mehr, alſo faſt 2 Pf. für den Tonnenkilometer, im 
Herbſt bis zu 214 Pf., und das auf der beſten Strecke des Stromes. Bergwärts 
betrug die Fracht noch etwas mehr, während die Eiſenbahnfracht durchſchnitt— 
lich mit 2—3 Pf. für den Tonnenkilometer angeſetzt werden kann. Die Weichſel⸗ 
ſchiffahrt befördert alſo beim jetzigen Zuſtande der Weichſel ſelbſt unterhalb 
Warſchau nicht viel billiger als die Eiſenbahn. 
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Der ſchlechte Zuſtand des Stromes hat auch verhindert, daß große Kähne 
(von über 400 t) verwendet werden, bei denen die Beförderung ſich billiger 
ſtellt als bei kleinen. 

Zieht man nun noch in Betracht, daß die Eiſenbahn ſchuell, ſicher und 
pünktlich befördert, wogegen die Weichſelſchiffe eine bedeutend größere Zeit 
brauchen und dann noch immer leicht einmal wochenlang auf den Sänden 
liegen bleiben können, ſo ergibt ſich, daß die Eiſenbahn eine ſolche Überlegenheit 
hat, daß der wirtſchaftliche Wert der Weichſel nur noch gering iſt. 

Der Wettbewerb der Eiſenbahn hat auch die früher üblichen Beförderungs— 
arten auf den primitiv gebauten Gallern oder gar auf den Holzflößen ganz 
aufhören laſſen. Die Reiſezeit dauerte dabei beſonders lange, bedeutende Teile 
der Ladung waren regelmäßig dem Verderben ausgeſetzt. Da das bei der 
Eiſenbahn nicht der Fall iſt, da ferner mit dem in neuerer Zeit ſteigenden 
Wert beſonders des Getreides ein Verderben von Gütern unbedingt verhindert 
werden mußte, ſo mußte man die primitiven Fahrzeuge ganz aufgeben und 
nur noch feſt gebaute Kähne, die bedeutend teurer ſind, benutzen. Holzflöße 


werden ſchon jeit bald 50 Jahren nicht mehr zur Güterbeförderung be⸗ 


nutzt, die primitiven Galler find jeit etwa 40 Jahren auf der preußiſchen 
Weichſel nicht mehr zu ſehen. In Polen, wo der Mangel an Eiſenbahnen 
den alten Wert der Waſſerſtraßen noch länger hat beſtehen laſſen, benutzt 
man die Galler noch über kürzere Strecken, hauptſächlich zur Getreide— 
beförderung nach Warſchau. 

Zu den Wandlungen in Wirtſchaftspolitik und Verkehr kommt ſchließlich 
als weiterer für die Weichſelſchiffahrt höchſt ungünſtiger Umſtand der wirt— 
ſchaftliche Rückgang eines großen Teiles von Polen. Das polniſche Induſtrie— 
gebiet um Lodz und das Kohlen- und Erzrevier im Südweſten ſind teils zu 
weit von der Weichſel entfernt, teils können ſie ſich der Waſſerſtraße wegen 
ihres hier ganz beſonders ſchlechten Zuſtandes nicht bedienen. So iſt noch nicht 
einmal die Kohlenverſorgung Warſchaus auf dem Waſſerwege möglich, obgleich 
ſie nur natürlich wäre. Die nördlichen Teile Polens und das Gebiet um 
Narew und Bug, wo auch beim jetzigen Zuſtande der Weichſel ein Verkehr auf 
ihr leidlich möglich wäre, ſind wirtſchaftlich zurückgeblieben. Hauptſächlich liegt 
das an dem ſchlechten Zuſtande der Verkehrswege und an mangelndem Zoll: 
ſchutz. Dieſe Gebiete haben früher bedeutende landwirtſchaftliche Überſchüſſe 
geliefert. Aber jetzt ijt die einſtige Kornkammer Weſteuropas kaum noch im- 
ſtande, Polen ſelbſt zu ernähren. Eine Eutwicklung der Landwirtſchaft zu 
intenſiver Wirtſchaft wurde verhindert durch die Einfuhr laudwirtſchaftlicher 
Erzeugniſſe aus Rußland zu einem Preiſe, der die polniſche Landwirtſchaft 
wenig lohnend erſcheinen ließ. Ein Zollſchutz gegen den ruſſiſchen Wettbewerb 
und der Bau von Landſtraßen, Eiſenbahnen und Waſſerſtraßen würde wahr- 
ſcheinlich dazu führen, daß ſehr ſchnell Polens Landwirtſchaft wieder Über- 
ſchüſſe ans Ausland abgeben könnte, was wahrſcheinlich auf dem Weichſelwege 
nach Danzig zur weiteren Ausfuhr nach Finnland und Skandinavien geſchehen 
würde. Die Verkümmerung der polniſchen Landwirtſchaft hatte aber zur 
Folge, daß die Getreidoverſchiffungen auf der Weichiel langſam aber ſicher 
abnahmen. Statt deſſen war jogar in den letzten Jahren vor dem Kriege eine 


Getreideausfuhr von Weſtpreußen weichſelaufwärts nach Polen in Gang, 


gekommen, die allerdings durch beſondere Zollverhältniſſe begründet war. 
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Nach der von Tennenbaum berechneten polnischen Handelsbilanz betrug 
Polens Getreideaus⸗ und -einfuhr im Verkehr mit Deutſchlaud: 


Jährlich Ausfuhr von Polen Einfuhr nach Polen 
1885—1889 180 100 t 800 t 
1890—1894 192 200 t 2000 t 
1895—1899 85 200 t 1500 t 
1900—1904 70300 t- 3300 t 
1905—1909 50500 t 26000 t 
1910—1912 100 000 t 24 900 t 

1913 45 000 t 138 000 t 


Hierbei iſt der Bahnverſand eingerechnet. Der Stillſtand oder Rückgang der 
polniſchen Landwirtſchaft beeinträchtigt natürlich die Kaufkraft des ganzen 
Landes und vermindert die Einfuhr von Düngemitteln, Maſchinen u. a., iſt 
darum für die Weichſelſchiffahrt in jeder Hinficht höchſt nachteilig. Die geſamte 
polniſche Handelsbilanz in Getreide (Ausfuhr und Einfuhr über alle Grenzen) 
ergibt nach Tennenbaum folgendes Bild: 


Einfuhr nach Polen Ausfuhr von Polen 


1907 25,7 Mill. Pud !) 26,0 Mill. Pud 
1909 26,3 Mill. Pud 29,6 Mill. Pud 
1910 36,1 Mill. Pud 26,0 Mill. Pud 


Getreideüberſchüſſe hat alſo Polen tatſächlich infolge des niedrigen Stan— 
des ſeiner Landwirtſchaft nicht mehr. 

Einen kleinen Lichtblick gibt es für die Weichſelſchiffahrt nur in der Ent- 
wicklung der Zuckerinduſtrie in Polen und Weſtpreußen. Das nördliche Polen 
eignet ſich gut für Zuckerrübenbau, und die Zuckerfabriken find in der Mehr- 
zahl an der Weichſel entſtanden, um die Waſſerſtraße, mag fie auch noch jo 
ſchlecht ſein, zu verwerten. Ein großer Teil ihrer Zuckererzeugung wird auf 
der Weichſel nach Danzig zur Ausfuhr über See verſchifft, und auch die Er- 
zeugniſſe der weſtpreußiſchen Zuckerfabriken und einiger Poſener benutzten den 
Weichſelweg zu den großen Raffinerien nach Danzig. Durch die Zuckerbeförde⸗ 
rung iſt ein gewiſſer Ausgleich für den Rückgang der Getreideverſchiffungen 
eingetreten. Aber die Schiffahrt hat hierbei in der Eiſenbahn einen ſcharfen 
Wettbewerb, der ſich mehrfach ſehr unangenehm bemerkbar machte und in jedem 
Herbſt der Schiffahrt bei ſchlechtem Waſſerſtand oder infolge des herbſtlichen 
Güterandranges eintretendem Kahnmangel einen Teil der Zuckermengen ent- 
zieht. Die Verbilligung der Beförderung durch den Waſſerweg iſt bei deſſen 
ſchlechter Beſchaffenheit eben nicht groß genug, um der Schiffahrt alle Trans⸗ 
porte an ſolchen Maſſengütern zu ſichern. 

Die ſchlechte Beſchaffenheit der Unteren Weichſel macht eine ſtarke Ver⸗ 
mehrung des Schiffsbeſtandes, vor allem aber eine Vergrößerung der Schiffe 
unmöglich. Die durchſchnittliche Tragfähigkeit aller im preußiſchen Weichſel⸗ 


1) Ein Pud ift etwa 1615 kg. 
A 
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gebiet beheimateten Schiffe ift von 60 t im Jahre 1877 auf 122 t in 1829 und 
186 t in 1912 geſtiegen, wogegen die Durchſchnittsgröße im Odergebiet von 
To auf 116 und bis 1912 auf 274 t ſtieg; in der Binnenſchiffahrt des Deutſchen 
Reiches betrug die Durchſchnittsgröße 1877 79 t und 1912 285 t, jo daß die 
Weichſel ſehr ſtark zurückgeblieben iſt. Im Jahre 1872 gab es im preußiſchen 
Weichſelgebiet 700 Kähne, von denen nur 83 mehr als 100 t laden konnten. 
Im Jahre 1912 waren zwar die meiſten Schiffe über 150 t groß, aber unter 
einer Geſamtzahl von 607 befanden fih nur 73 von mehr als 300 t; dagegen 
bilden auf der Oder 400⸗t⸗Kähne, auf der Elbe 600⸗t⸗Kähne die Regel, auf 
dem Rhein find Schiffe von unter 400 t kaum noch vorhanden. 


Der Schiffsbeſtand auf der Weichſel in Preußen hat ſich wie folgt 
entwickolt: 


Dampfer und Motorſchiffe Schiffe ohne Maſchinenkraft 


Jahr Zahl t Tragf. Zahl E Tragf. 
1877 14 539 590 35 875 
1892 56 2282 732 74 009 
1912 110 10787 607 118339 


Für das ganze Deutſche Reich find die entſprechenden Zahlen folgende: 


1877 570 31217 17 083 1346 005 
1892 1530 71 957 21318 2 688 596 
1912 4491 261 055 25 042 1133 602 


Die Weichſeldampferflotte machte nach ihrer Tragfähigkeit aljo 1877 
knapp 2 v. H., 1912 aber knapp 4 v. H. von der des Reichs, die Weichſelkahn⸗ 
flotte jedoch 1872 noch 2,7 v. H., 1912 aber nur 1,7 v. H. des Geſamtbeſtandes 
aus. Der Dampferbeſtand ift nach feiner Tragfähigkeit bei der Weichſel ſchnell 
gewachſen, der Kahnbeſtand aber zurückgeblieben. 


Über den Schiffsbeſtand in Polen fehlen ähnlich genaue Zahlen. An 
Dampfern gab es 1857 in Polen ſchon gegen 20 Stück, aber nachher ging 
ihre Zahl wieder zurück; 1914 waren nur etwa 60 vorhanden. Die Zahl der 
Kähne wurde kurz vor dem Kriege auf etwa 450 geſchätzt, wovon jedoch ein 
Teil primitiv gebaut iſt und nach kurzer Zeit auseinandergeſchlagen wird. 
Es gibt zwar einige Kähne von 200 t Tragfähigkeit in Polen, aber die meiſten 
ſind bedeutend kleiner, meiſt ſogar unter 100 t, und dienen einem Verkehr über 
ganz kurze Strecken. Für den großen Schiffsverkehr zwiſchen dem polniſchen 
und weſtpreußiſchen Weichſelgebiet wurden faſt nur deutſche Kähne benutzt. 
Auf der Strecke von Zawichoſt bis zur weſtpreußiſchen Grenze waren 1907 
42 Dampfer mit 1310 Pferdekräften und 128 Kähne mit 63 000 t Trag- 
fähigkeit tätig. 

Über die Verkehrsentwicklung ſeit den ſiebziger Jahren beſitzen wir ein 
reiches Material in Geſtalt der amtlichen deutſchen Statiſtik. Dagegen fehlen 
genaue Zahlen für den polniſchen Weichſelverkehr, den die ruſſiſche Statiſtik 
nur ſehr lückenhaft aufnahm. Für die galiziſche Weichſelſtrecke find genügende 
Zahlen vorhanden. 


Daß es ſich bei dem galiziſchen Weichſelverkehr vorläufig nur um beichei- 
dene Mengen handeln kann, liegt auf der Hand. Ein ſtarker Aufſchwung kann 
erſt erfolgen, wenn ſowohl die galiziſche wie die ganze polniſche Weichſel gut 
ausgebaut ſind. Die Schiffe machten dort nur kurze Reiſen, es handelt ſich 
um Lokalverkehr. Den Hauptverkehr hat durch die Kohlenbeförderung die 
Przemſa, auf der in den neunziger Jahren jährlich 2000 Kähne mit über 
13000 t Ladung ſtromab kamen, im 20. Jahrhundert jährlich über 1800 
Kähne mit 45000 t. Bei Njepolomice unterhalb Krakau kamen talwärts in 
den neunziger Jahren jährlich etwa 1400 Kähne mit 25 000 t, ſeit 1900 etwa 
2300 Kähne mit 50000 t Ladung durch, bei Nadbrzezie in den gleichen Beit- 
räumen jährlich etwa 150 Fahrzeuge mit etwa 8000 t Ladung und jährlich 
100 (ſeit 1910 durchſchnittlich über 600) Fahrzeuge mit 9000 t (ſeit 1910 etwa 
13000 t), bei Chwalowice (gegenüber Zawichoſt beim Eintritt der Weichiel 
nach Polen) jährlich 150 Fahrzeuge und 27000 t Güter einſchließlich Flok- 
holz, und ſeit 1900 jährlich etwa 3000 Fahrzeuge und 70000 t einſchließlich 
Floßholz. Es iſt alſo unterhalb Krakau eine deutliche Verkehrsſteigerung ein— 
getreten, die wohl hauptſächlich dem Ausbau des Stromes zuzuſchreiben iſt. 
Bei den beförderten Gütern handelte es fich in den letzten 20 Jahren fajt aus- 
ſchließlich um Holz, Kohlen und Baumaterialien verſchiedener Art. Die Berg— 
fahrt war ganz unbedeutend und umfaßte faſt nur leere Kähne und Dampfer. 
Die Zahlen von vor 1900 ſind möglicherweiſe lückenhaft. 

Auf der im ſchlechteſten Zuſtande befindlichen polniſchen Weichſelſtrecke 
zwiſchen Zawichoſt und Warſchau iſt der Verkehr bedeutend geringer als ober— 
halb Zawichoſt, wenn man den Dampferverkehr nicht mitrechnet. Durch den 
täglichen Dampferverkehr zwiſchen Warſchau und Zawichoſt, der ſchon ſeit 
Jahrzehnten im Gange iſt, und häufigeren Verkehr zwiſchen Warſchau und 
den in ſeiner Nähe ſtromauf gelegenen Orten ergibt ſich aber ein lebhafteres 
Verkehrsbild. Faft in jedem Jahre muß jedoch dieſer Verkehr wegen Waſſer⸗ 
mangel unterbrochen werden. Ein ſtärkerer Güterverkehr vom polniſchen Ufer 
der Grenzſtrecke oberhalb Zawichoſt nach der polniſchen Weichſel unterhalb 
Zawichoſt war infolge der Zollbeſtimmungen unmöglich, nach denen zum 
Laden und Löſchen am polniſchen Ufer die Einholung einer beſonderen Er— 
laubnis aus St. Petersburg und die dauernde Aufſicht von Zollbeamten, die 
der Verlader bezahlen mußte, erforderlich war. Unterhalb Zawichoſt nimmt 
der Kahnverkehr nur ganz langſam zu, erft von Iwangorod, wo die Eiſen— 
bahn der Weichſel Gitter zuführt, iſt er ungefähr ſo bedeutend wie auf der gali- 
ziſchen Weichſel. In den neunziger Jahren fuhren nach der ruſſiſchen Statiſtik 
etwa 370 Schiffe (ohne die Dampfer) von Zawichoſt talwärts, weitere 
200 kamen allmählich bis Warſchau hinzu; hiervon ſollen gegen 300 über die 
deutſche Grenze gelangt ſein. Stromauf ſollen in jenen Jahren etwa 300 Kähne 
von Deutſchland kommend über Warſchau hinaus gefahren ſein, während 
Zawichoſt in der Bergfahrt 310 Schiffe jährlich paſſierten. In neueſter Zeit, 
jeit 1900 etwa, war die Schiffahrt zwiſchen Weſtpreußen und dieſer Weichiel- 
ſtrecke aber viel geringer. Befördert werden zwiſchen Warſchau und Zawichoſt 
auf dem Weichſelwege hauptſächlich Getreide, das namentlich nach Warſchau 
geht, Mehl, Zuckerrüben, Kartoffeln, Zucker, Holzwaren, Düngemittel und 
Baumaterialien. 

Der Verkehr Warſchaus mit der oberhalb gelegenen Weichſelſtrecke betrug 
im Durchſchnitt der zehn Jahre von 1901 bis 1910 im Ein- und Ausgang 
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jährlich 1266 Holztraften. Der Wert der ſtromab nach Warſchau gebrachten 
Güter wird auf 500 000 Rubel geſchätzt. 

Unterhalb Warſchau war die Schiffahrt in den letzten Jahrzehnten ſehr 
viel lebhafter. Ein Vergleich mit früheren Zeiten wird weiter unten durch 
Angabe der Grenzdurchgangszahlen ermöglicht. Von Warſchau aus beſteht ein 
Dampferverkehr mehrmals täglich bis Wloclawec, ferner faſt täglich mit 
Pultuſk am Narew; zeitweiſe war auch ein täglicher Verkehr von Wloclawee 
nach Thorn im Gange. Stromab kamen in den neunziger Jahren am Weichſel⸗ 
zollamt Nieszawa jährlich 910 Kähne nach Preußen vorbei, davon 300 von 
oberhalb Warſchau, 180 aus Narew und Bug und 430 von Warſchau; ſtrom⸗ 
auf kamen von Preußen 930 Kähne, davon 195 nech Narew und Bug, 435 
nach Warſchau und 300 weiter ſtromauf. Von 1900 bis 1909 gingen bei 
Nieszawa ſtromab vorbei jährlich etwa 1050 Kähne, davon 520 mit Ladung, 
ſtromauf 1035 Kähne, davon 490 beladen. In Plock, wo der lokale Verkehr 
bedeutend iſt, gingen durch die Schiffsbrücke ſtromauf von 1906 bis 1909 
jährlich etwa 860 Perſonendampfer, 141 Frachtdampfer, 170 Schleppdampfer, 
1700 beladene und 135 leere Kähne, ſtromab 810 Perſoneudampfer, 290 
Frachtdampfer, 70 Schleppdampfer, 1475 beladene und 370 leere Kähne. Die 
Gütermenge iſt allerdings im Verhältnis zu der großen Zahl der Schiffe ſehr 
beſcheiden. Von Nieszawa gingen ftremab nach Preußen in den neunziger 
Jahren jährlich 76 200 t oder 84 t auf den einzelnen Kahn, ſtromauf kamen 
von Preußen 30 600 t oder 33 t auf den Kahn. In neueſter Zeit ſtand es 
nicht viel beſſer. 


Warſchaus Verkehr mit dem unterhalb Warſchau gelegenen Gebiet betrug 
von 1901 bis 1910 jährlich im Gin- und Ausgang etwa 5765 Dampfer mit 
Perſonenbeförderung, 110 Frachtdampfer, 334 Schlepper (davon 224 deutſche 
und 6000 Kähne (davon 1160 deutſche oder öſterreichiſche). Die beförderte 
Gütermenge iſt allerdings im Verhältnis zu dieſen bedeutenden Schiffszahlen 
ſehr beſcheiden. Es kamen insgeſamt (vom oberen und unteren Weichſelgebiet) 
nach Warſchau 1909 45 453 und 1910 63 448 t Güter, es wurden von War: 
ſchau verſandt 1909 45 174 t und 1910 59331 t Güter — alfo geradezu 
klägliche Zahlen, wenn man bedenkt, daß Warſchau eine Millionenſtadt iſt 
und für das Weichſelgebiet eine ähnliche Lage hat wie etwa Magdeburg für 
das Elbegebiet. Aber Magdeburg, das kaum ein Drittel der Einwohnerzahl 
von Warſchau hat, empfing 1908 auf der Elbe 901900 t Güter und verſandte 
293 100 t. 

Kräftig entwickelt hat ſich auf der polniſchen Weichſel nur der Perſonen— 
verkehr, was ſich durch den Mangel an Eiſenbahnlinien in erſter Linie erklärt. 
In Warſchau wurden in den letzten Jahren vor dem Kriege jährlich mit 
Dampfer an und ab insgeſamt 600 000—700 000 Perſonen befördert. 

Beim Verkehr auf der weſtpreußiſchen Weichſel hat man heute wie in 
alter Zeit zwiſchen dem Verkehr innerhalb Weſtpreußens oder mit anderen 
preußiſchen Provinzen (hauptſächlich mit Oſtpreußen durch die verſchiedenen 
Mündungsarme und über das Friſche Haff, mit Poſen und Mitteldeutſchland 
durch den Bromberger Kanal) und dem Verkehr zwiſchen Weſtpreußen und 
Polen zu unterſcheiden. 

Für den polniſchen Verkehr geben die Anſchreibungen bei Schillno ein 
klares Bild. Er hat ſich folgendermaßen entwickelt: 
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Stromab kamen von Polen nach Weſtpreußen 


. Frachtſchiffe Tragfähigkeit Ladung 
Mich beladen unbeladen t t 
1876—1880 1467 47 159 000 154 000 
1881—1585 1032 53 112000 89 000 
1886—1890 1119 10 121000 78 000 
1891—1895 712 10 87.000 65 000 
1896—1900 488 37 69.000 17 000 
1901— 1905 673 78 134 000 63 000 

1908 561 129 149 000 64000 
1910 533 166 169 000 64 000 
1912 518 69 178 000 78 000 
1913 436 260 146 000 63 000 

Stromauf gingen von Weſtpreußen nach Polen: 

. Frachtſchiffe Tragfähigkeit Ladung 
poiki beladen unbeladen t r t 
1876—1880) 1035 266; 122 000 58 000 
1881—1885 864 116 110 000 52 000 
1886—1890 169 279 87.000 29 000 
1891—1895 430 107 69 000 32.000 
1896—1900 430 63 68 000 43 000 
1901—1905 452 161 101 000 56 000 
1908 501 99 140 000 71000 
1910 549 98 170 000 35.000 
1912 425 49 162 000 77 000 
1913 628 10 207 000 118 000 


Hieraus ergibt ſich, daß der polniſch-ruſſiſche Weichſelverkehr fid) in neuerer 
Zeit ſehr ungünſtig entwickelt hat. Die Zufuhr von Polen iſt dauernd zurück— 
gegangen; erſt ſeit 1900 trat eine geringe Beſſerung ein. Der Verſand ſtrom— 
auf nach Polen hat ſich ein wenig beſſer entwickelt, allerdings immer noch 
ſchlecht genug für ein Gebiet von über 100 000 qkm mit mehr als 10 Mill. 
Einwohnern. Hält man dagegen den Grenzdurchgaugsverkehr der Elbe bei 
Schandau (wobei zu berückſichtigen iſt, daß Schandau im Oberlauf liegt, alſo 
ein weit kleineres Hinterland aufzuweiſen hat als das im Unterlauf liegende 
Thorn), ſo ergibt ſich für Schandau in 1913 ein Bergverkehr von 783 690 und 
ein Talverkehr von 2532828 t Güter, aljo bergwärts das ſiebenfache, tal- 
wärts das vierzigfache des Thorner Durchgangsverkehrs. 

An dem deutſch⸗polniſchen Weichſelperkehr hat Thorn nur geringen Anteil, 
und auch durch den Bromberger Kanal bewegt ſich nur ein geringer Teil. 
Nach Thorn kamen von Polen 1913 nur 103 Perſonendampfer und 109 
beladene und 2 leere Kähne mit insgeſamt 14 580 t Gütern ein, während aus 
dem Thorner Hafen nach Polen abgingen 92 Dampfer und 12 beladene und 
7 leere Kähne mit insgeſamt 1378 t Gütern. Der Hauptteil des deutſch⸗ 
polniſchen Verkehrs ſpielt ſich zwiſchen Danzig und Polen ab, iſt alſo in den 
Zahlen des Danziger Hafenverkehrs enthalten. Nach Danzig kamen durch die 
Plehnendorfer Schleuſe (ſtromab): 
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Perſonen- und Güterſchiffe Tragfähigkeit Ladung 
Schleppdampfer beladen leer t t 
1891 6704 2037 ? 131 804 
1897 2171 2876 1134 349 460 216 033 
1902 2466 2701 668 363 781 187 790 
1909 2290 2346 760 656 045 210 752 
1911 2114 2728 714 588 116 241 799 
1912 2083 2790 834 656 766 301 979 
1913 2217 2529 810 650 759 289 295 
Stromauf gingen von Danzig ab und durch die Plehnendorfer Schleuſe: 
Perſonen- und Güterſchiffe Tragfähigkeit Ladung 
Schleppdampfer beladen leer i t 
1891 6949 1919 2 226 851 
1897 2258 3093 867 346 093 258 030 
1902 2498 nd 386 523 240 164 
1909 2297 2707 426 566 522 268 855 
1911 2120 2950 538 590 665 278 593 
1912 2022 2881 782 654 008 307 212 
1913 2119 2926 566 662 537 307 987 


Aus einem Vergleich dieſer Tabellen ergibt ſich, daß der Verkehr von 
Danzig im ganzen ſich ſehr viel beſſer entwickelt hat als der deutſch-polniſche 
Verkehr. Das engere Hinterland von Danzig, die Provinz Weſtpreußen, hat 
alſo in den letzten Jahrzehnten eine beſſere Entwicklung ſeines Wirtſchafts— 
lebens aufzuweiſen als das polniſche Hinterland. Mit der Entwicklung der 
großen Binnenſchiffahrtshäfen von Mittel- und Weſtdeutſchland läßt ſich 
Danzigs Verkehr aber in keiner Weiſe vergleichen, wie die folgenden Zahlen 
erkennen laſſen: 

Verkehr mit Binnenſchiffen 


Angekommen Abgegangen 
Hafen t Güter t Güter 
1896 1913 1896 Ni 
Danzig 169 739 289 295 264 368 307 987 
Königsberg 321056 978311 102 485 152 092 
1901 1901 
Stettin EEN 543 948 1 834214 1129100 2 406 420 
1896 1396 
Hamburg.. . 1971694 5 382 084 2334 882 7250 534 
Enden 15 417 1 349 369 T328. 1518387 


Danzigs und damit der Weichſelſchiffahrt Entwicklung ſteht alſo ſogar 
hinter Königsberg zurück, was dem geringen polniſchen Weichſelverkehr zuzu- 
ſchreiben iſt. 

Bei der Danziger Weichſelſchiffahrt ſpielen im Talverkehr der neueren 
Zeit als Hauptgüter eine Rolle: Zucker (1913: 157200 t), Getreide, das 
hauptſächlich aus dem preußiſchen Weichſelgebiet kommt (1913: 54412 t), 
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Mehl (1913: 26 151 t), bearbeitete Hölzer, Ziegel, Stärke, Bier, Eiſenwaren 
uſw. Stromauf wurden von Danzig verſchifft: Kohlen, ſowohl nach Weſt⸗ 
preußen wie nach Polen (1913: 79320 t), Erdöl, das meiſt mit polniſchen 
Fahrzeugen nach Polen ging (1913: 40922 t), Pflaſterſteine (1913: 26400 t), 
Borke, Lohe, Gerbhölzer, Gerbſtoffe, faſt ausſchließlich nach Polen (1913: 

29 443 py Verbrauchszucker (1913: 18 254 t), Eiſenwaren und Maſchinen, 

Getreide, Fiſche, Düngemittel, Chemikalien und Drogen, Häute, Leder und 
Felle, Mehl, Kolonialwaren, Salz uſw. 

Neben dem Schiffsverkehr hat ſich auch bis in die neueſte Zeit ein bedeu⸗ 
tender Floßverkehr erhalten. Die Flöße kamen je geringeren Teil aus 
Galizien und Polen, zum größeren Teil aus den po lniſch⸗weſtruſſiſchen Greng- 
gebieten am Oberlauf von Bug und Narew. Sie wurden zum Teil in den 
Schneidemühlen des Thorner und Bromberger Gebietes verarbeitet, zum Teil 
gingen ſie durch den Bromberger Kanal zur Oder, n Teil auf der Weichſel 
bis nach Danzig. 


Der Floßverkehr betrug in neueſter Zeit: 


Durchgegangen bei Thorn bei Einlage 
t t 
1909 986 490 186 084 
1911 761 586 104 418 
1912 1 030 389 224 952 
1913 491 974 219 034 


Es ſind aljo recht ſtarke Schwankungen genau wie in alter Zeit vor- 
handen. Da die Hofzbertände Polens ſtark gelitten haben, kann von einer 
beſonderen Zunahme des Floßverkehrs nicht die Rede fein. 


VIII. Suſammenfaſſung: Die wirtfchaftliche 
Bedeutung der Weichſelſchiffahrt. 


Die in dem vorſtehenden gegebene Schilderung der Entwicklung der 
Weichſelſchiffahrt läßt erkennen, daß die höchſte Blüte der polniſchen Weichſel⸗ 
ſchiffahrt bereits im 17. Jahrhundert geweſen iſt. Damals ſtand Polen 
ſowohl wirtſchaftlich wie politiſch auf der Höhe, und als im nächſten Jahr⸗ 
hundert der Abſtieg eintrat, ging auch die Weichſelſchiffahrt allmählich zurück. 
Jene Zeit war auch zugleich die Zeit der größten Blüte Danzigs. Die 
Gütermengen, die damals über Danzig zur Verſchiffung kamen, ſtehen zwar 
hinter den Gütermengen der neneſten Zeit bedeutend zurück. Aber für jene 
Zeit, als ſich die Verkehrsmittel noch nicht im geringſten mit denen der neuen 
Zeit vergleichen ließen, waren ſie ungeheuer groß. Es hat ſicher nur wenige 
Häfen in der Welt gegeben, die im 17. Jahrhundert mehrere hunderttauſend 
Tonnen Güterausfuhr aufweiſen konnten, wie es bei Danzig der Fall war. 
Und unter den Strömen Europas hat wohl kein einziger einen Talverkehr 
von annähernd 250 000 t gehabt, wie ihn die Weichſel in den erſten Jahr⸗ 
zehnten des 17. Jahrhunderts aufweiſen konnte. Polen hat ſeine damalige 
Blüte nicht nur ſeiner politiſchen Stellung zu verdanken gehabt, ſondern 
auch zum großen Teil der Lage an der Weichſel und der Unternehmungsluſt 
der Danziger Kaufleute. Damals war die Weichſel eben, da ſonſtige gute 
Verkehrswege fehlten, ein hervorragender Weg zur Beförderung großer Güter⸗ 
mengen. Polen war durch ſeine Lage an der Weichſel bevorzugt, und es 
würde auch heute noch dadurch bevorzugt ſein und ſich glänzend entwickeln 
können, wenn die Weichſel in einem Zuſtand wäre, der den heutigen Be— 
dürfuiſſen entſpricht. Bis zu den napoleoniſchen Kriegen iſt immerhin der 
polniſche Waichſelhandel noch ſehr bedeutend geweſen, und was er in jener 
Zeit an Umfang verloren hatte, das wurde für die untere Weichſel durch eine 
Hebung Weſtpreußens feit den achtziger Jahren des 18. Jahrhunderts ſchon 
wettgemacht. 

Zu der Blüte der Weichſelſchiffahrt in jener Zeit hatte ſicherlich auch der 
Umſtand beigetragen, daß Handel und Schiffahrt im Weichſelgebiet damals 
völlig frei waren. Die Danziger Kaufleute konnten ohne größere Hemmniſſe 
und Verſäumniſſe überall hin in dieſem weiten Gebiete reiſen und Geſchäfte 
betreiben, und ihre Schiffe gelangten ohne größere Unterbrechungen und 
Unkoſten, wie Zölle, die damals namentlich auf anderen deutſchen Strömen 
an vielen Stellen erhoben wurden, ſtromabwärts zum Meere oder auch ſtrom⸗ 
auf nach den entfernteſten Punkten, wohin ſie fahren konnten. Das Handels⸗ 
gebiet erſtreckte ſich bis nach Galizien und ſogar bis nach Ungarn hinein 
und nach Oſten und Südoſten hin bis in die nächſte Nähe des Schwarzen 
Meeres, und nirgends auf dieſer Strecke gab es Zollgrenzen oder ähn⸗ 
liche Hinderniſſe. Die freie Weichſelſchiffahrt war den preußiſchen Städten 
zu ſeiner Zeit, als ſie unter die Oberhoheit des polniſchen Königs kamen, 
ausdrücklich zugeſichert worden. Es wurde zwar doch bald ein Weichſelzoll 


NG 


von polniſcher Seite erhoben, aber er war doch nicht jo hoch, daß dadurch 
die Weichſelſchiffahrt empfindlich beeinträchtigt worden wäre. 

Als das polniſche Reich zu Ende des 18. Jahrhunderts ſeinen Unter— 
gang fand, waren auch die Vorbedingungen zur Blüte der Weichſelſchiffahrt 
und damit Danzigs vorüber. Die freie Weichſelſchiffahrt, die bis dahin ganz 
natürlich beſtanden hatte, wurde zwar durch den Wiener Kongreß noch ein— 
mal ausdrücklich feſtgelegt. Aber die politiſche Entwicklung und die allge— 
meine wirtſchaftspolitiſche Lage ließen dieſe Beſtimmung des Wiener Ron- 
greſſes nicht mehr zur vollen Auswirkung kommen. Schon wenige Jahre 
nach dem Wiener Kongreß, als ſich das Wirtſchaftsleben mühſam von der 
Nachwirkung der großen Kriege erholt hatte, ſetzten handelspolitiſche Be- 
ſtrebungen ein, die den Weichſelhandel erheblich erſchwerten und allmählich 
ſeinen Rückgang herbeiführten. 

Die freie Weichſelſchiffahrt ging ſchon in den zwanziger Jahren des 
19. Jahrhunderts ihrem Ende entgegen: zwar brachten die fünfziger und 
ſechziger Jahre noch einmal eine Beſſerung, aber dann ſperrte ſich Rußland 
ſo ſcharf gegen ſeinen weſtlichen Nachbarn ab, ſchlug es eine ſo extreme 
Schutzzollpolitik ein, daß die Weichſel ihren Wert als länderverbindende 
Straße verlor. Der Rückgang der deutſch-polniſchen Weichſelſchiffahrt in den 
letzten Jahrzehnten läßt das nur zu deutlich erkennen. Es iſt klar, daß in 
einer Zeit, da anderweitig der Binnenſchiffsverkehr einen rieſigen Auf 
ſchwung nahm, auch die Weichſelſchiffahrt ſich gut hätte entwickeln müſſen, 
wenn nicht alle Vorbedingungen gefehlt hätten. Dieſe Vorbedingungen wären 
in erſter Linie ein Ausbau der Weichſel und ihrer Nebenflüſſe und ſodann 
die Erleichterung des Handels zwiſchen Polen und Weſtpreußen geweſen. 
Dagegen hat Rußland abſichtlich, trotzdem von polniſcher Seite ebenfalls der 
Ausbau gefordert wurde — ſeit 1909 beſtand in Warſchau eine Abteilung der 
Kaiſerl. ruſſiſchen Schiffahrtsgeſellſchaft, die dafür eintrat und Pläne aus 
arbeitete —, den Ausbau der polniſchen Weichſel unterlaſſen, um für den 
Fall eines Krieges den Deutſchen keine bequeme Heeresſtraße nach Polen zu 
bieten und um nicht den Verkehr mit Danzig zu erleichtern; vielmehr war es 
ruſſiſches Streben, den polniſchen Handel über die ruſſiſchen Oſtſeehäfen zu 
leiten, was natürlich nur auf Koſten des polniſchen Wirtſchaftslebens 
möglich war. 

Die natürliche wirtſchaftliche Bedeutung der Weichſel beruht, wie die 
Geſchichte der Weichſelſchiffahrt zeigt, darin, daß ſie den billigſten und 
kürzeſten Weg für Polen nach dem Meere darſtellt. Da die Benutzung dieſes 
Weges Polen durch die ruſſiſche Politik erſchwert oder faſt unmöglich gemacht 
war, ſehen wir, daß das polniſche Gebiet mit ſeinen 15—20 Millionen Ein- 
wohnern in der neueſten Zeit noch wicht eine fo große Ausfuhr auf der 
Weichſel aufzuweiſen hatte, wie vor mehreren Jahrhunderten, als die Ein— 
wohnerzahl Polens etwa ein Zehntel der heutigen ausmachte. Der Ausbau der 
Weichſel in Weſtpreußen hat ihr dagegen hier bereits einen erheblich größeren 
Verkehr als früher zugeführt — trotz des Wettbewerbes der Eiſenbahn. 

Vorausſetzung dafür, daß der Wert der Weichſel voll in Erſcheinung tritt, 
iſt in erſter Linie aber ein Ausbau der Weichſel zu einer Waſſerſtraße, die 
allen Anſprüchen genügt. Sie muß daher mindeſtens bis Warſchau für 1000-t- 
Schiffe benutzbar werden. 
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IX. Die Löſung der Weichſelfrage. 


Die Geſchichte der Weichſelſchiffahrt zeigt, in wie hohem Grade Polen und 
Danzig von der Weichſel abhängig find. Polen ift das Weichſelland, Danzig der 
Weichſelmündungshafen. Beide id in ihrer wirtſchaftlichen Entwicklung auj- 
einander angewieſen, und wie die Geſchichte lehrt, ging es beiden wirtſchaftlich 
nicht gut, als der Verkehrszuſammeuhang, der durch die Weichſel gebildet wurde, 
durch die ruſſiſche Handels- und Verkehrspolitik zerriſſen war, jo daß weder 
Danzig noch Polen vom Weichſelweg unbeſchränkt Gebrauch machen konnten. 

Es gibt demnach ein Weichſelproblem ſowohl für Dauzig wie für Polen. 
Beide müſſen verlangen, daß ein beſſerer Zuſtand geſchaffen wird, als er 
bisher beſtand. Das polniſche Reich braucht einen freien Weg zur See nach 
Danzig, wie Weſtdeutſchland einen freien Weg zur Rheinmündung braucht 
und erſt durch die Rheinſchiffahrtsakle und die verſchiedenen im 19. „Jahr: 
hundert geſchloſſenen Verträge erhalten hat. Andererſeits will auch die alte 
Handelsſtadt Danzig aus ihrer bisherigen Verkümmerung heraus. Sie hat 
genau das gleiche Intereſſe wie Polen an einer freien Weichſelſchiffahrt, ſie 
fordert, daß der natürliche Zuſammenhang zwiſchen dem Mündungshafen 
und ſeinem Hinterland nicht wieder durch künſtliche Schranken unterbunden 
wird. Es handelt fich aber hierbei um eine rein wirtſchaftliche Frage. Politiſch 
hat zwiſchen Danzig und Polen nie eine völlige Einheit beſtanden, vielmehr 
war Danzig ſtets eine freie Stadt mit eigenen Rechten. Die politiſche Ge- 
ſtaltung iſt daher unweſentlich, ſofern nur auf die wirtſchaftlichen Bedürfniſſe 
Rückſicht genommen wird. Ein Friedensſchluß, der dies nicht beachtet, würde 
keine befriedigende Lage, weder für Danzig noch für Polen, ſchaffen. 

Für Polen und Danzig muß die Friedenskonferenz alſo die Löſung des 
Weichſelproblems bringen. In politiſcher Hinſicht kann dabei nur der Grund— 
ſatz des Selbſtbeſtimmungsrechts maßgebend ſein. Eine Unterdrückung einer 
Mehrheit durch eine Minderheit würde auch die wirtſchaftlichen Verhältniſſe 
verſchlechtern, würde zu einem politiſchen Gärungszuſtaud führen und wirt- 
ſchaftliche Boykottmaßnahmen zur Folge haben. Das deshalb notwendige 
Selbſtbeſtimmungsrecht ijt durch die Wilſonſchen Friedensſätze gewährleiſtet. 
Da von polniſcher Seite auf Danzig Anſpruch erhoben wird, Polen alſo mit der 
Möglichkeit rechuet, daß bei der Abſtimmung eine Mehrheit in Weſtpreußen ſich 
für den Anſchluß au Polen ausſpricht, fo ift eine Volksabſtimmung unerläßlich. 

In wirtſchaftlicher Hiuſicht liegen bei Berückſichtigung der vorher- 
geheuden Darſtellung zwei Punkte klar zutage, in denen die Intereſſen der 
Beteiligten: Danzigs und Weſtpreußens und Poleng völlig übereinſtimmen, 
ſo daß eine Einigung darin leicht zu erzielen ſein muß: f 

völlige Verkehrsfreiheit auf der Weichſel und gründlicher Ausbau 
der Weichſel in ihrer ganzen Länge. 

Die Geſchichte der Jahrhunderte läßt über die Wichtigkeit dieſer beiden 
Punkte keinen Zweifel übrig. Sie müſſen daher durch den Friedensvertrag, 
der auf Gerechtigkeit aufgebaut ſein und die Intereſſen aller Völker berück— 
ſichtigen ſoll, volle Erfüllung finden. 


X. Die Forderungen an die Friedenskonferenz. 


Die Grundſätze, an welche die Friedenskonferenz unbedingt gebunden iſt, 
wenn fie erſprießliche Arbeit leiſten will, ſind eben nachgewieſen: © e [b ft- 
beſtimmungsrecht der Völker, um die Grundlage für wirtſchaftliches 
Zuſammenarbeiten zu ſchaffen; völlige Verkehrsfreiheit auf der 
Weichſel und Ausbau der Weichſel, um die äußeren Vorbedingungen 
für einen wirtſchaftlichen Aufſchwung zu erfüllen. 


Wenn nun auf Einzelheiten für die Erfüllung der wirtſchaftlichen 
Grundſätze eingegangen werden foll, jo muß vorher die politiſche Zugehörig— 
keit des unteren Weichſelgebietes geklärt ſein. Die Geſchichte und der äußere 
Augenſchein lehren, daß Danzig eine völlig deutſche Stadt iſt, daß Weit- 
preußen, Danzigs engeres Hinterlaud, eine überwiegend deutſche Kultur auf— 
weiſt. Die Statiſtik berichtet uns über eine bedeutende deutſche Mehrheit in 
Weſtpreußen, über eine ungeheure deutſche Mehrheit in Danzig. So kann ich, 
wenn ich überhaupt praktiſche Vorſchläge machen will, nur davon ausgehen, 
daß Weſtpreußen deutſch bleibt, weil es nicht wahrſcheinlich ift, daß die Mehr- 
heit der deutſchen Bewohner der Provinz fih für einen Anſchluß an Polen 
ausſpricht. 


Die Verhältuiſſe für die Weichſelſchiffahrt liegen in Zukunft demnach 
ganz ähnlich wie für die Rheinſchiffahrt. Am Rheinverkehr ſind die Schweiz, 
Deutſchland, die Niederlande, Belgien und in geringem Umfange auch Frank— 
reich beteiligt geweſen. Die Weichſel wird mit ihrem ausgedehnten Gebiet in 
Zukunft wahrſcheinlich außer Weſtpreußen und Polen auch die Ukraine, 
vielleicht auch durch die anſchließenden Kanäle Litauen und den tſchechiſchen 
Staat berühren. Sicher werden aber Weſtpreußen und damit Deutſchland, 
Polen und die Ukraine an der Weichſelſchiffahrt Anteil haben. Ahnliche Ver— 
hältniſſe beſtehen ferner für die Donau und ihre Uferſtaaten, wobei beſonders 
Ungarn hervorzuheben ift, das vorausſichtlich ebenſo wie Polen nicht unmittel— 
bar an das Meer reichen wird. Polen ſteht zu Danzig etwa ſo wie das deutſche 
Rheingebiet zu Rotterdam, wobei beſonders zu beachten iſt, daß Polen (ein⸗ 
ſchließlich Galizien) ebenſo wie das Rheinland eine ſehr dichte Bevölkerung 
und reiche Bodenſchätze in die Wagſchale zu werfen hat, was die Ausſichten 
für den Weichſelverkehr beſonders güuſtig erſcheinen läßt, zugleich aber zu der 
Forderung führt, beim Ausbau der Weichſel einen großen Verkehrsaufſchwung 
in Rechnung zu ſetzen, alſo eine ähnlich gute Schiffbarkeit wie beim Rhein zu 
erſtreben. Wenn alfo der Rhein bis Mannheim von 2000⸗t⸗Kähnen befahren 
werden kann, ſo ift es eine ſehr beſcheidene Mindeſtforderung, daß die Weichſel 
bis Warſchau für 1000⸗t-Schiffe ausgebaut wird. Wir müſſen uns dabei 
daran erinnern, daß der Danziger Weichſelſchiffahrtsverein, der alle deutſchen 
Intereſſen umfaßt, ſchon bei ſeiner Gründung als erſte Forderung in ſeine 
Satzungen aufgenommen hat: daß die Weichſel, einſchließlich der Anſchluß— 
verbindungen nach Bromberg, Elbing und Danzig, zu einer dem modernen 
Verkehrsbedürfnis entſprechenden Waſſerſtraße für einen Schiffsverkehr mit 
Kähnen von mindeſtens 1000 t Tragfähigkeit ausgebaut wird. 
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Es ift durchaus notwendig, daß eine Verpflichtung zum weiteren Aus⸗ 
bau der Weichſel in den Friedensvertrag aufgenommen wird. Der Ausbau 
darf nicht von dem guten Willen des Uferſtaates beſtimmt werden, da alle 
Uferſtaaten in ihrer Entwicklung von dieſem Ausbau abhängen. Eine große 
Waſſerſtraße iſt keine Privatangelegenheit eines einzelnen Staates, ſie hat 
Bedeutung für die geſamte wirtſchaftliche Entwicklung der Menſchheit und 
indirekt auch für die Kultur. 


Erheiſcht ſchon die Durchführung des Ausbaues eine ſtändige Beauf⸗ 
ſichtigung der Arbeiten und die Einrichtung einer Zentralſtelle zu dieſem 
Zweck, ſo wird ein gleiches auch bei der Forderung der Verkehrsfreiheit ſich 
ergeben. Die Sicherung des Ausbaues iſt nur möglich, wenn einheitliche 
Grundſätze dabei zur Anwendung kommen, wie ſie ja auch früher ſchon 
zwiſchen Preußen, Rußland und Oſterreich vereinbart worden waren. Die 
Sicherung der freien Schiffahrt iſt nur möglich, wenn von allen intereſſierten 
Staaten anerkannte einheitliche Beſtimmungen, die für alle Nationen gleich 
ſind, den Verkehr regeln. 


Die Grundſätze der freien Schiffahrt auf den inter⸗ 
nationalen Strömen ſind bereits durch den Wiener Kongreß ſo klar 
feſtgelegt, daß man auch heute kaum darüber hinausgehen kann. Die Schiff⸗ 
fahrt foll dauach vom Beginn der Schiffbarkeit bis zur Mündung für alle 
Flaggen frei ſein und in bezug auf den Handel niemandem unterſagt werden 
können. Dabei müſſen jedoch die Polizeivorſchriften beachtet werden, die jo 
günſtig wie möglich für den Handel und für alle Nationen gleich feſtzuſetzen 
find. Durch einen Zuſaßzvertrag von 1825 war für die Weichſel zwiſchen 
Preußen und Rußland noch abgemacht worden, daß jedes Land die Unkertanen 
des anderen ebenſo behandeln ſollte wie die eigenen. Abgaben ſollten nicht 
erhoben werden, die vorhandenen Häfen und ſonſtigen Anlagen von Unter- 
tanen beider Länder in gleicher Weiſe benutzt werden können. Die Einfuhr 
von Mundvorrat ſollte in einem genau feſtgelegten Umfange zollfrei ſein. 
Für Getreidedurchfuhr war 1825 ein Durchfuhrzoll vereinbart. Auf dem 
Rhein und der Donau gab es keine Durchfuhrzölle mehr, und es iſt klar, daß 
auch auf der Weichſel die Erhebung eines Durchfuhrzolles nicht zuläſſig jein 
darf. Polens Handel ſoll bis zum Meere von jeder beſonderen Belaſtung frei 
ſein, womit das Recht Deutſchlands, für die Cin- und Ausfuhr Zölle zu 
erheben, nicht berührt wird. Auch ſchon durch den Wiener Kongreß iſt feſt⸗ 
geſetzt, daß Schiffahrtsabgaben nicht für die Befahrung an ſich, ſondern nur 
für beſondere Aufwendungen zur Verbeſſerung der Schiffbarkeit erhoben 
werden dürfen. Bei der Weichſel darf aus den Schiffahrtsabgaben nicht eine 
Verzinſung der geſamten Regelungskoſten fließen, weil dieſe Regelung in 
erſter Linie im Intereſſe der allgemeinen Landeskultur erfolgt iſt und in 
Polen erfolgen foll. Ferner wurde damals beſtimmt, daß die Schiffe bei ihrer 
Fahrt nicht willkürlich aufgehalten werden dürfen, es ſei denn zu einer im 
Zollintereſſe unbedingt notwendigen Durchſuchung. Es erſcheint ſelbſt⸗ 
verſtändlich, daß dafür Sorge zu tragen iſt, daß für die Zolldurchſuchung an 
geeigneten Orten gute Hafenanlagen mit modernen Kränen geſchaffen werden, 
um den Aufenthalt der Schiffe auf das unbedingt notwendige Maß zu be⸗ 
ſchränken. Für den Rhein war auch die Schaffung zollfreier Niederlagen 
vorgeſchrieben, um eine freie Lagerung bei der Durchfuhr zu ermöglichen. 
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Eine internationale Überwachung, welche die Intereſſen der Völker— 
gemeinſchaft wahrzunehmen hatte, war alſo für die Donau gebildet, während 
man jid) bei dem Rhein mit einer Kommiſſion der Uferſtaaten begnügt hatte, 
die allerdings durch den Beitritt Englands auch faſt zu einer internationalen 
Überwachung wurde. Nach den Erfahrungen, de man im 19. Jahrhundert 
bei der Weichſelſchiffahrt gemacht hat, die ja infolge des Verhaltens von Ruß⸗ 
land nicht erfreulich waren, liegt hier wohl Grund vor, eine internatio— 
nale Überwachung wünſchenswert erſcheinen zu laſſen. Durch die 
Gründung des Völkerbundes erhält die Frage aber ein anderes Geſicht. Es 
wird nach dem Krieg erforderlich ſein, daß die Völkergemeinſchaft verſchiedene 
große Ströme, die mehrere Länder berühren, überwacht. Da wäre es der 
richtige Weg, daß der Völkerbund ſeiner ſtändigen Kommiſſion auch eine 
Sonderkommiſſion für die großen Ströme anfügt, die alle europäiſchen 
Ströme zuſammen unter ihrer Aufſicht haben müßte. 

Für die Weichſel wird man daher nur eine Uferſtaaten-Kom 
miſſion zu fordern haben, die ſtändig ſein müßte und vielleicht zum Vor— 
ſitzenden einen Neutralen haben könnte. Das wäre inſofern noch beſonders 
berechtigt, als die nordeuropäiſchen neutralen Länder infolge ihrer geo— 
graphiſchen Lage am Handel mit Polen und an der Weichſelſchiffahrt beſon⸗ 
ders intereſſiert find. Im übrigen müßten der Kommiſſion je zwei Vertreter 
für jeden Uferſtaat angehören, und zwar je ein Volkswirt und ein 
Techniker. Ohne eine ſtändige Uferſtaaten⸗Kommiſſion wird die Regelung 
der Weichſelſchiffahrt nicht möglich ſein. Infolge der bisherigen Vernach— 
läſſigung der polniſchen Weichſel durch Rußland und des Fehlens aller 
einheitlichen Beſtimmungen ift für die Kommiſſion ein beſonders umfang- 
reiches Arbeitsgebiet vorhanden. 

Da von polniſcher Seite anſcheinend beſonderes Gewicht auf einen Frei— 
hafen am Meere gelegt wird, ſo wird die Friedenskonferenz auch die Errichtung 
eines Freihafens in Danzig feſtzulegen haben. Dieſer Freihafen 
dürfte am beſten nach Hamburger Muſter anzulegen ſein, muß alſo auch die 
Möglichkeit für die Errichtung induſtrieller Anlagen bieten. Im Freigebiet 
muß die Errichtung von Niederlagen und Fabriken für Deutſche und Polen 
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unter gleichen Bedingungen erfolgen können. Es müßte von vornherein dafür 
geſorgt werden, daß das Gelände des Freihafens ſo groß iſt, daß es für jede 
Entwicklungsmöglichkeit Raum bietet. Das Intereſſe Polens wird ferner 
die Errichtung einer zollfreien Niederlage bei Thorn wünſchenswert machen. 
Da ſowohl bei der freien Weichſelſchiffahrt wie bei der Einrichtung des 
Danziger Freihafens mancherlei Fragen zu löſen find, die nur dem Weichſel⸗ 
gebiet und den deutſch-polniſchen Verhältniſſen eigentümlich ſind, ſo kann ſich 
die Friedenskonferenz nicht mit allen Einzelheiten befaſſen. Hierzu muß viel⸗ 
mehr eine Kommiſſion der Intereſſenten, alſo von Deutſchland und Polen, 
vielleicht unter Beteiligung der Ukraine, eingeſetzt werden, die alle Einzel- 
heiten feſtzulegen hat. 
Für die Friedenskonferenz ergeben ſich damit folgende Forderungen: 
Feſtlegung der freien Weichſelſchiffahrt für alle 
Nationen und Einſetzung einer ſtändigen Kommiſſion der 
Uferſtaaten unter Aufſicht einer Stromſchiffahrts-Kommiſſion des 
Völkerbundes. 
Feſtlegung der ſofortigen Inangriffnahme des 
Weichſelausbaues mindeſtens bis Warſchau für 1000 t⸗ 
Schiffe, des weiteren Ausbaues in entſprechendem Verhältnis. 
Feſtlegung der Einrichtung eines großen Freihafens 
in Danzig, der unmittelbar Anſchluß an die freie Weichſel 
haben muß. 
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